6 Inrikesflyg

Syftet med detta kapitel r att belysa utvecklingen for inrikesflyget
efter liberaliseringen av regelverket 1992. I avsnitt 6.1 gors en
genomging av vad som karaktiriserar flygmarknaden. Hir behand-
las de teoretiska orsakerna till varfér konkurrensen pi flygmark-
naden ofta ir begrinsad. Direfter beskrivs inrikesflygmarknaden i
Sverige fore liberaliseringen och liberaliseringsprocessen (avsnitt
6.2 och 6.3). T avsnitt 6.4 redogdrs for utvecklingen efter libe-
raliseringen bidde ur ett producent- och konsumentperspektiv.
Direfter f6ljer avsnitt 6.5 som beskriver tillsynen av flygmarknaden
och avsnitt 6.6 som sammanfattar tidigare gjorda utvirderingar.
Kapitlet avslutas med en bedémning av utvecklingen pa flygmark-
naden och liberaliseringens effekter pd utvecklingen (avsnitt 6.6).

6.1 Vad karaktariserar marknaden?!

Den faktor som har haft stérst betydelse foér flygmarknadens
utveckling under 1900-talet dr sannolikt den tekniska utvecklingen.
Dirigenom blev det méjligt att bedriva kommersiell flygtrafik efter
forsta virldskriget. Den tekniska utvecklingen har sedan dess suc-
cessivt pressat ned kostnaderna for flygtrafiken och medfért realt
sjunkande biljettpriser. Enligt Doganis (1991) har intikten per
tonkilometer f6r reguljirflygbolag som ir anslutna till Internatio-
nal Air Transport Association (IATA) minskat med cirka tre pro-
cent per dr i fasta priser mellan 1960 och 1988. Prissinkningarna
har 6ppnat for en kraftig 6kning 1 passagerarvolymen.

Den nist viktigaste faktorn fér branschens utveckling ir sanno-
likt det omfattande regelverk som omgirdat flygmarknaden sedan
starten. Bdde biljettpriser och intridet var reglerat under l&ng tid i

! Detta avsnitt bygger pd Bergman (1996), Nordic Competition Authorities (2002), Luft-
fartsverket (2001) och Bergman (2001), om inget annat anges.
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USA och Europa. I Europa var det ofta ett statligt dgt flygbolag
som dominerade flygmarknaden, s.k. flag carriers.

Flygmarknaden kan beskrivas som en nitverksindustri dir de
olika noderna (flygplatserna) binds samman av linkar (flyglinjer).
Marknaden karaktiriseras av tilltagande skalférdelar pd sdvil kost-
nads- som efterfrigesidan. Dessa skalfordelar gor det svirt for
mindre aktdrer att etablera sig. Det finns dven intrideshinder som
begrinsar mojligheterna till en fungerande konkurrens pd flyg-
marknaden. Marknaden ir kapitalintensiv och komplex, och detta
utgdr nigra av de intrideshinder som begrinsar méjligheterna till
en langsiktigt fungerande konkurrens pd flygmarknaden.

6.1.1 Skalfordelar

Om genomsnittskostnaden faller vid 6kad produktion brukar man
siga att det existerar tilltagande skalavkastning. Enligt uppskatt-
ningar av svenska data minskar genomsnittskostnaden per stolski-
lometer med cirka 25 procent nir ett flygplan med 180 stolar
anvinds i stillet for ett flygplan med 50 stolar (SIKA 2002a). Luft-
fartsverket (2001) refererar till tvd internationella studier som
kommer fram till nigot olika resultat, dir Doganis (1991) finner att
det finns betydande skalférdelar i flygplansstorlek, medan en studie
av Association of European Airlines (AEA 1998) endast visar
mattliga skalférdelar. Luftfartsverket (2001) anser att det stdr klart
att det finns visa skalférdelar pd flygplansniva.

Skalfordelarna pd flygplansnivd gor att méjligheterna dr smé att
gd in och utmana med till exempel turbopropellerflygplan pd en
linje dir ett flygbolag redan ir etablerat med jettrafik. Detta hojer
storleken pd den insats som krivs for att utmana ett etablerat fore-
tag, och skalférdelarna kan dirmed fungera som en intridesbarriir.
Risken for ett bestdende monopol ir dirmed 6verhingande pd lin-
jer dir det redan finns ett stort och finansiellt starkt bolag etable-
rat.

Nir det giller skalférdelar pd flygbolagsniva, till exempel kost-
naderna fér markpersonal, marknadsféring och underhill, anses
dessa fordelar vara uttémda redan vid cirka 15 flygplan. Direfter
finns det inga signifikanta minskningar av kostnaderna relaterade
till flygplanstlottans storlek. I stillet dr det andra faktorer — flyg-
planens storlek, flyglingd och 16nenivin etc. — som avgor kostna-
derna (Doganis 1991). Bildandet av allianser, vilket blivit allt vanli-
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gare pd senare &r, syftar visserligen frimst till att 6ka marknadsan-
delarna, men dessa allianser kan dven medféra sinkta kostnader.
Samtidigt 6kar emellertid kostnaderna fér koordinering och besluts-
fattande.

Ett flygbolag som flyger pA minga destinationer kan bygga upp
ett nitverk med en si kallad nav-ekerstruktur. Trafiken kan dirmed
koncentreras till ett firre antal linjer jimfért med ett punkt-till-
punkt-nitverk dir flera bolag trafikerar de olika destinationerna.
Antalet passagerare per avging blir dirmed fler lings ekrarna, och
storre flygplan kan anvindas. Storre flygplan har som tidigare
nimnts en ligre kostnad per site in mindre flygplan. Den konkur-
rens som har uppstdtt de senaste iren har frimst varit en konkur-
rens pd enskilda linjer — inte konkurrens mellan nitverk.

6.1.2 Natverkseffekter

De viktigaste skalférdelarna inom flyget uppstar pé efterfrigesidan
och kommer sig av att flygbolagen kan erbjuda ett stort linjenit.
Dessa skalférdelar brukar benimnas nitverkseffekter. Nitverksef-
fekter innebir att en konsuments nytta av en produkt dkar nir en
annan konsument anvinder samma produkt. Denna effekt kan vara
direkt; ett ofta anvint exempel ir telefonen, dir en individs nytta av
att ha en telefon kar med antalet andra individer som ocksd har en
telefon.

Det kan ocksd finnas indirekta nitverkseffekter. D3 leder en
individs efterfrigan till att utbudet av komplementira produkter
okar nir nitverket vixer, vilket dven gynnar andra konsumenter.
For flygbranschen kan det illustreras med att nyttan av en flygresa
for den enskilde individen visserligen inte dkar for att fler individer
efterfrigar flygresor. Diaremot leder en 6kad efterfrigan pd flygre-
sor till att det finns fler resmal och avgdngar att vilja mellan, vilket i
sin tur 6kar individens férvintade nytta. Dessa indirekta nitverks-
effekter tenderar att gynna dominerande flygbolag med vil utveck-
lade linjenit, eftersom resenirer oftast féredrar att anvinda sig av
samma bolag fér alla delstrickor.

Genom frivilliga bilaterala eller multilaterala éverenskommelser
kan tvd eller fler flygbolag 6ka komplementariteten mellan sina
linjenit. En fordel f6r kunderna ir att allianser gor det mojligt att
f3 en biljett utstilld 1 endast ett bolags namn dven om flera byten
sker pd vig till slutdestinationen. En annan férdel for kunderna ir
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att vintetiderna kortas nir flygbolagen kan koordinera sina linjenit
och avgingstider. Skalférdelarna kan ocksd forstirkas genom att
flygbolagen erbjuder bonusprogram och andra lojalitetsskapande
tgirder (se avsnitt 6.4.6). Ett bonusprogram innebir att medlem-
men fir bonuspoing pd varje betald resa. Poingen varierar med
flygningens resmil, destination och distans samt i vilken klass flyg-
ningen sker. Den insamlade poingen kan sedan anvindas for att
”képa” en bonusresa. Dirmed skapas en komplementaritet mellan
helt separata flygresor som gérs inom samma flygbolag.

6.1.3  Ovriga intradeshinder?

Vid sidan om de ovan nimnda skalférdelarna finns en rad andra
faktorer som fungerar som intrideshinder och som kan férsvira en
vil fungerande konkurrens pd flygmarknaden.

Ett betydelsefullt intrideshinder ir att det krivs mycket kapital
for att kunna etablera sig pd marknaden. Det kan av den anled-
ningen vara svirt f6r mindre féretag att etablera en ldngsiktigt bir-
kraftig flygtrafik. Ett annat hinder ir att foretaget méste ha tek-
niskt och operativt tillstdnd for att bedriva flygtrafik. Grunden for
utgivandet av dessa tillstdnd dr bland annat krav pd viss organisa-
tionsstruktur och viss finansiell styrka.

En flaskhals som kan vara ett viktigt etableringshinder pd flyg-
marknaden ir bristen pd attraktiva start- och landningstider, s.k.
slots, under vissa tider pd dygnet. Férdelningen av slots kan mot-
verka konkurrens om vissa bolag hindras frn att fi tillgdng till
attraktiva slots (se vidare avsnitt 6.4.5).

Det finns ocksd beteenden hos etablerade bolag som kan fér-
svira ett intride pd flygmarknaden fér nya bolag. Bonusprogram-
men kan vara ett intrideshinder genom att de ger upphov till inlis-
ningseffekter, dir ett byte av flygbolag ir férenat med en indirekt
kostnad for passagerarna eftersom de gir miste om insamlade
bonuspoing. Varumirkeslojalitet dr ytterligare en faktor som kan
fungera som ett intrideshinder. Ett starkt varumirke som ligger
hégt upp pa resenirernas preferenslista i kombination med bonus-
program gor det svirt for ett nytt foretag att sld sig in pd markna-
den.

Produktdifferentiering ir ett annat sitt att begrinsa konkurren-
sen. Genom att skapa en produkt som skiljer ut sig frin konkur-

? Avsnittet bygger pi Nutek (1997) och HUI (2001).
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renternas forsoker féretagen skapa lokala monopol pd sin produkt.
Detta kan till exempel gilla skillnader i servicenivd och servicekva-
litet. Konkurrenterna brukar snabbt kopiera ett lyckat koncept hos
nigon annan, men f6r mindre och nyetablerade féretag kan det vara
kostsamt att snabbt matcha andras koncept.

I och med att de facto-monopol ofta tenderar att uppstd pd
flygmarknaden okar risken f6r att monopolféretaget utnyttjar sin
dominerande stillning. For att ett annat flygbolag ska éverviga att
sld sig in pd en marknad dir det redan finns en dominerande aktér,
krivs sannolikt en tydlig och langvarig éverprissittning. Monopol-
foretaget kan mota varje forsok till att konkurrera pd en viss linje
med att omedelbart sinka priserna och gi med férlust pd den kon-
kurrensutsatta linjen for att pd sikt vinna konkurrensférdelar.
Dirigenom avskricks ocksd potentiella konkurrenter frin att starta
trafik pd andra linjer.

6.1.4  Utmaningsbara marknader’

Enligt teorin om utmaningsbara marknader kan en marknad fun-
gera tillfredstillande dven om bara ett eller ett fital foretag dr aktiva
pd marknaden (Baumol m.fl. 1982). Detta eftersom monopolisten
eller oligopolféretaget infor hotet om potentiell konkurrens tvingas
bete sig som pd en marknad med perfekt konkurrens. Foretaget
mdste d sitta ett pris och producera en kvantitet som gor att det
inte dr l6nsamt f6r ytterligare ett foretag att etablera sig pd mark-
naden.

Denna teori férdes fram som ett argument infor liberaliseringen
av flyget i USA. Det hivdades att ett flygbolag snabbt skulle kunna
etablera sig pd en ny marknad till 18ga icke-dtervinningsbara kost-
nader, i synnerhet om bolaget redan bedrev trafik i anslutning till
den tinkta linjen.

I praktiken har det visat sig att potentiell konkurrens normalt
inte ir nigot bra substitut for faktisk konkurrens pd flygmarkna-
den. Det ir férenat med stora kostnader for nya flygbolag att eta-
blera sig, vilket avskricker frin intride. Flygbolag tenderar ocksd
att sitta priserna efter rddande marknadsférhillanden. Férst nir
hotet om en ny aktdr realiseras sinks priset som mottgird. Flera
amerikanska studier som refereras av Borenstein (1992) visar att

’ Avsnittet bygger pd HUT (2001), Bergman (1996) och Borenstein (1992), om inget annat
anges.
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antalet flygbolag har en signifikant effekt pd prisnivin. Det genom-
snittliga priset pd en linje med tvd aktiva féretag var 1 genomsnitt
tta procent ligre in pd linjer med endast ett foretag. En tredje
aktdr pd marknaden sinkte priset med ytterligare dtta procent.

Gonenc och Nicoletti (2000) har gjort en studie baserad pa data
frdn 27 OECD-linder, dir de finner att potentiell konkurrens har
en prisdimpande effekt pd de dyraste och de mellandyra biljetterna
(business and economic fares), medan faktisk konkurrens pressar
priserna pd de billigaste biljetterna (discount fares). Datamaterialet
bygger dock p4 listpriser — inte pd faktiskt betalda priser.

Luftfartsverket (2001) lyfter i en rapport fram tvd observationer
som rér SAS, som talar for att potentiell konkurrens indd skulle
kunna utgdra en restriktion for flygbolagens prissittning. For det
forsta hojde bolaget inte priserna nir Braathens Transwede-del
slogs ut. For det andra héjde bolaget priserna efter terrorattacken i
USA den 11 september 2001. Normalt borde en nedging i efterfra-
gan ha en dimpande effekt pd priserna. De forsimrade framtidsut-
sikterna kan dock ha gjort att SAS bedémde att hotet frin potenti-
ella konkurrenter minskade, och man sig dirfér ett utrymme att
héja priserna.

6.2 Marknaden fore liberaliseringen*

Fore liberaliseringen 1992 dominerades den svenska inrikesflyg-
marknaden sedan linge av SAS och Linjeflyg. SAS bildades 1951 av
de nationella flygbolagen i Danmark, Norge och Sverige, tillsam-
mans med privata igare.’ Linjeflyg bildades 1957 och dgdes till hilf-
ten av SAS och till hilften av Aktiebolaget Aerotransporter (ABA).
Ar 1990 sdlde SAS sin halva av Linjeflyg till Bilspedition.

Ar 1991 hade SAS och Linjeflyg tillsammans en marknadsandel
pd 6ver 95 procent. Det fanns ocksd ett begrinsat antal regionala
flygbolag. Linjeflyg trafikerade i huvudsak de linjer som SAS inte
ville flyga p8, medan de regionala bolagen fick bedriva trafik dir
inte heller Linjeflyg ville flyga. SAS och Linjeflyg hade de facto-
monopol pd de s.k. primirlinjerna, dvs. de linjer som ingick i dessa
bolags inrikes linjenit. Denna monopolstillning var dock inte lag-
stadgad utan grundade sig p en etablerad praxis sedan lang tid till-

* Avsnittet bygger pd Hultén m.fl. (1999), Bergman (1996), Konkurrensverket (2000),
Statskontoret (2004) och SOU 1990:58.

> Det statliga dgandet uppgar till 50 procent, varav den svenska statens innehav var 21,4
procent 2003.
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baka. Diremot krivdes tillstdnd frin regeringen fér att {8 bedriva
linjetrafik. Tillstdndsprévningen var dock enbart motiverad av
sikerhetsskal.

Vidare stadgades att endast svenska medborgare och juridiska
personer kontrollerade av svenska medborgare hade ritt att bedriva
trafik inom Sverige, det s.k. cabotageférbudet, samt att SAS hade
foretride till utrikes linjefart.

Flygbolag som fick trafikeringstillstind p& en lénsam linje fick
samtidigt trafikplikt pd vissa olénsamma linjer som man frin sta-
tens sida ansig skulle trafikeras av samhillsekonomiska eller regio-
nalpolitiska skil. Passagerare pd linjer med stort passagerarunderlag
fick dirmed betala ett pris som sannolikt var hégre in om markna-
den hade varit konkurrensutsatt.

En prisregleringsklausul gjorde att SAS och Linjeflygs priser
méste godkinnas av Luftfartsverket. Ville ett bolag héja sina priser
var de tvungna att anséka om detta. I ansékan skulle de visa att
driftskostnaden for att trafikera linjen hade dkat s& pass mycket att
prishdjningen kunde anses skilig. Inrikespriserna godkindes av
Luftfartsverket som hogstapriser, dvs. flygbolagen hade ritt att ta
ut ligre priser om de fann detta motiverat. Ett system med diffe-
rentierade priser hade inférts pd inrikesflyget redan 1978.

Under monopoltiden var priset inte i férsta hand ett kon-
kurrensmedel; prisdifferentieringen var 1 stillet ett sitt for flyg-
bolagen att f3 ut en sd stor del av betalningsviljan som méjligt av
resendrerna. Denna s.k. yzeld management gir i korthet ut pd att de
passagerare som koper dyrare biljetter alltid ges foretride och att
billigare biljetter direfter siljs i man av plats. For att 1 mojligaste
mén férhindra att affirsresenirerna képer lagprisbiljetter kringgir-
das dessa med en mingd restriktioner, exempelvis att de inte ir
ombokningsbara.

Sikerhetsaspekterna har varit det kanske viktigaste motivet fér
en starkt reglerad flygmarknad. Ett annat starkt motiv har varit att
garantera tillgdng till vissa transporttjinster till ett rimligt pris dven
1 glesbygd. Regleringarna motiverades ocksi av att det bedémdes
finnas stordriftsférdelar i flygbranschen som gav upphov till natur-
liga monopol. I frinvaron av prisregleringar skulle biljettpriserna
kunna héjas och utbudet minskas pd ett sitt som inte var samhills-
ekonomiskt effektivt.
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6.3 Liberaliseringsprocessen®

Ar 1989 tillsattes Konkurrenskommittén (SOU 1990:58). Dess upp-
gift var att utreda hur reglerade sektorer, diribland transportsek-
torn, kunde konkurrensutsittas genom forindrad lagstiftning.
Kommittén ansig att inrikesflyget var redo fér en konkurrensut-
sittning. Tre externa skil anférdes av kommittén:

e For det forsta framhélls behovet att bygga upp konkurrens-
kraften hos de svenska foretagen infér den stundande liberali-
seringen av inrikesflyget inom EU.

e For det andra den kraftiga volymutillvixten inom svensk inrikes-
flyg pd 6ver 250 procent mellan 1980 och 1990.

e For det tredje hade liberaliseringen av det amerikanska inrikes-
flyget 1978 visat sig effektivisera flygmarknaden med generellt
bittre utbud och ligre priser som f&ljd.

I mer principiella termer motiverade kommittén att konkurrens
inom inrikesflyget skulle gynna konsumenterna genom ¢kad kund-
anpassning och effektivitet, 6kad flexibilitet och bittre utvecklings-
mojligheter for branschen. Konkurrenskommittén ansdg dock att
det var svdrt att forutse alla effekter av en liberalisering, eftersom
det var svért att pd forhand bedéma hur féretagen skulle komma att
agera. Foljande sannolika positiva effekter pekades dock ut av kom-
mittén:

nya foretag och ett 6kat trafikutbud

utveckling av nya direktlinjer

utveckling av ett nytt nav-ekersystem bredvid Arlanda

lagre biljettpriser

bittre service

ligre underskott och ligre kostnader f6r regionalpolitiskt moti-
verade flyglinjer

o firre dodsfall i trafiken genom att flyget tog marknadsandelar
frdn mindre sikra transportslag.

I kommitténs betinkande diskuteras tv4 alternativ for en liberalise-
ring — antingen en fullstindig eller en partiell. Inledningsvis fore-
sprikade kommittén en partiell liberalisering. Skilet till detta var
att kommittén befarade att en fullstindig liberalisering skulle leda
till att stabiliteten 1 trafikférsérjningen rubbades. Det skulle ocksd

¢ Avsnittet bygger pa Statskontoret (2004), om inget annat anges.
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kunna leda till negativa effekter for regionaltrafikens utveckling.
Dessutom ansigs det finnas en risk f6r att SAS och Linjeflyg skulle
utnyttja sin dominerande stillning pd marknaden for att sli ut
eventuella konkurrenter. Kommittén ansdg dock att en fullstindig
liberalisering var nddvindig i ett senare skede, nir nya foretag eta-
blerats och nir trafiken i Europa 6ppnats f6r konkurrens.

Konkurrenskommitténs slutférslag var att i ett forsta steg infora
fri konkurrens pd de 8-10 storsta inrikes flyglinjerna (med fler in
300 000 passagerare per dr). P4 de mindre linjerna skulle marknads-
intridet och prisnivin fortsatt vara reglerat. Regeringen ansig
emellertid att kapacitetsbristen pd Arlanda utgjorde ett hinder for
en fungerande konkurrens, och man foreslog dirfér att konkurrens
enbart skulle tillitas mellan SAS och Linjeflyg (prop. 1990/91:87).
Detta beslut tridde i kraft den 1 januari 1992. Drygt en ménad
senare lade SAS ett bud pd aktiemajoriteten i Linjeflyg och satte
dirmed den tinkta konkurrensen ur spel. Képet godkindes av den
ddvarande Niringsfrihetsombudsmannen med motiveringen att Linje-
flyg var nira konkurs och det inte bedémdes finnas ndgon annan
tinkbar svensk kopare (vid denna tidpunkt gillde ett forbud for
utlindska bolag att bedriva inrikestrafik). SAS &lades att uppfylla
ett antal villkor som skulle underlitta marknadsintride och etabl-
ering for andra inrikes flygbolag; bland annat skulle SAS frigéra
100 av sina 568 slottider under hdgtrafikperiod per vecka.

SAS férvirv av Linjeflyg, tillsammans med en nistan 20-procen-
tig nedging av antalet resenirer pi inrikesflyget mellan 1990 och
1991 vilket minskade trycket pd Arlanda, medférde att regeringen
den 29 april 1992 beslutade att liberalisera inrikesflyget frdn och
med den 1 juli 1992 (prop. 1990/91:100). Regeringens principiella
motiv och férvintade effekter av att konkurrensutsitta inrikesfly-
get var i linje med de motiv som tidigare framférts av Konkurrens-
kommittén. I korthet innebar liberaliseringen av inrikesflygmark-
naden foljande:

e Regleringen av priser och trafikprogram avskaffades.

e Kravet pi tillstdnd for varje linje kvarstod och skulle liksom
tidigare sdkas hos regeringen. Grundregeln var att alla svenska
flygbolag skulle ha ritt att trafikera en viss linje, givet att de
uppfyllde de krav pa teknisk kompetens och ekonomisk stabi-
litet som fanns. Inget bolag skulle ges foretride.

o Avsteg frin beslutet om fri konkurrens kunde ske om det var
regionalpolitiskt motiverat.
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o Sikerhets- och miljokraven forblev oférindrade.
SAS fortsatte inledningsvis att vara ansvarig for slotsférdel-
ningen p Arlanda.

De nya reglerna for inrikesflyget avsig till en boérjan endast svenska
flygbolag. Regeringen ville nimligen avvakta EU:s regelverk vad
gillde ett upphivande av cabotageforbudet. I och med EU:s tredje
paket for flyget 1997 upphorde inskrinkningarna av utlindska EU-
bolags ritt att bedriva inrikestrafik inom unionen (se avsnitt 6.4.12).

6.4 Inrikesflyget efter liberaliseringen
6.4.1  Marknadsforhallanden

Sveriges flygplatser trafikerades 2003 av totalt cirka 22 miljoner
passagerare, varav cirka 6,6 miljoner var inrikespassagerare. I figur
6.1 nedan visas utvecklingen av antalet passagerare pd svenska flyg-
platser under perioden 1960-2003. I bérjan av 1970-talet flog knappt 2
miljoner passagerare inrikes, medan ungefir dubbelt s§ minga flog
utrikes. Direfter 6kade inrikesflyget snabbt och 6versteg i slutet av
1980-talet antalet utrikesresor. Ligkonjunkturen i bérjan av 1990-
talet medforde dock att passagerarvolymen minskade frin 8,7 till
7,2 miljoner, vilket motsvarade en nedging med cirka 17 procent.
Antalet inrikes flygresor stagnerade direfter kring 7 miljoner per
ar.

Ar 1997 vinde dock utvecklingen igen och resandet steg med i
genomsnitt cirka 5 procent per ir fram till 2001. Konjunkturav-
mattningen, i kombination med terrorattacken den 11 september
2001, har direfter ftt inrikesresandet att minska 3 &r i f6ljd. Frin
och med andra kvartalet 2004 har emellertid utvecklingen vint och
antalet inrikespassagerare har 3terigen bérjat oka.
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Figur 6.1 Antal passagerare pa svenska flygplatser, 1960-2003
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Killa: Luftfartsverket.

Luftfartsverket dger och forvaltar 15 flygplatser samt driver den
civila trafiken vid ytterligare 3 flygflottiljer och 1 kommunal flyg-
plats. De storsta flygplatserna dr Arlanda, Landvetter, Sturup och
Bromma. Utdver de statliga flygplatserna finns det 23 flygplatser
som drivs i kommunal eller privat regi.”

Den svenska inrikestrafiken ir extremt koncentrerad till Stock-
holm. Enligt Luftfartsverkets statistik gir cirka 97,5 procent av all
inrikestrafik, mitt 1 antal passagerare, pd strickor till och frin eller
via Stockholm. Figur 6.2 visar antalet inrikesresenirer under 2003
for flygplatser utanfér Stockholm. Som framgdr av figuren dr det
stora skillnader 1 passagerarvolymen pd de olika linjerna. Merparten
(31 av 40) av linjerna hade firre in 200 000 drspassagerare. Av dessa
hade 23 linjer firre 4n 100 000 &rspassagerare. Endast 8 linjer hade
fler in 300 000 &rspassagerare, och 2 linjer (Goteborg och Malmd)
hade fler in 1 miljon &rspassagerare.

7 www.lfv.se (2004-10-12).
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Figur 6.2 Antal inrikespassagerare pd flygplatser utanfér Stockholm,
2003
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Killa: Luftfartsverket.

6.4.2  Konkurrensutvecklingen®

Ar 1991 hade SAS 38 procent och Linjeflyg 58 procent av inrikes-
marknaden. Strax fére liberaliseringen képtes, som tidigare nimnts,
Linjeflyg av SAS, som dirmed fick éver 95 procent av inrikesmark-
naden.

Det forsta foretaget att utmana SAS var Transwede som 1992
startade trafik pd tre linjer frin Stockholm med stort passagerar-
underlag (Malmé, Luled och Umed). Under de kommande &ren
startades dven nya linjer till Sundsvall, Jénképing och Halmstad.
Under kortare perioder trafikerades dven Visby och Gillivare. Redan
1995 vindes dock expansionen 1 stagnation, och Malmé- och Gilli-
varelinjerna lades ned. Under 1996 och 1997 képtes Transwede av
det norska flygbolaget Braathens som 6vertog de linjer som Tran-
swede hade trafikerat. Braathens lyckades dock inte vinda utveck-
lingen, och 1999 hade alla Transwedes linjer avvecklats.

Den andra betydande utmanaren var Malmé Aviation. Aven
detta bolag valde att gd in pd linjer med stort passagerarunderlag.
Bolaget flog frin Bromma till Malmé och Géteborg och kunde

8 Avsnittet bygger pd Bergman (1996), Bergman (2001) och Luftfartsverket (2001), om inget
annat anges.
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dirmed erbjuda en nigot annorlunda produkt in SAS. Ar 1998
képtes dven Malmé Aviation upp av Braathens och bolaget bytte
namn till Braathens Malmé Aviation. I slutet av 1998 halverades
verksamheten. Arlandanitet lades ned och foretaget koncentrerade
sin inrikestrafik till Bromma.

Ar 2001 képte SAS Braathens, varpi Malmé Aviation exkludera-
des av konkurrensmissiga skil och aterigen blev ett sjilvstindigt
bolag. Malmé Aviation flyger for nirvarande frdn Bromma till Gote-
borg, Malmé och Ume4.’

De bigge utmanarna valde olika strategier for att konkurrera
med SAS. Transwedes konkurrensstrategi var att hilla visentligt
ligre priser in SAS samtidigt som man erbjéd en hogre serviceniva.
Strategin mojliggjordes genom att Transwede bedémde sig ha en
kostnadsnivd som lig cirka 20-30 procent ligre in konkurrentens.
SAS valde dock att matcha Transwedes priser samtidigt som det
totala antalet avgingar okade kraftigt. Priskriget blev emellertid
kortvarigt med stora forluster for bigge bolagen. Forlusterna
gjorde att SAS drog ned kapaciteten pd Norrlandslinjerna och att
Transwede 6vergav flera linjer.

Malmé Aviation valde i stillet en hégprisstrategi, vilket var méj-
ligt genom tita avgdngar och genom att Bromma ligger nirmare
Stockholms centrum dn Arlanda.

I samband med liberaliseringen bildades Skyways genom en sam-
manslagning av tvd mindre flygbolag. Bolaget har direfter vuxit
snabbt genom férvirv av ett antal mindre bolag. Ar 1997 inleddes
ett samarbetsavtal mellan Skyways och SAS, som i huvudsak inne-
bir att Skyways anpassar sin trafik till SAS trafik. Sedan viren 1998
dgs Skyways till 25 procent av SAS.' Skyways trafikerar f6r nirva-
rande 18 inrikeslinjer och 8 utrikeslinjer."’ Bolaget har riktat in sig
pa relativt passagerarsvaga linjer, dvs. linjer med firre in 100 000
passagerare per 4r.

Vid sidan av Transwede och Malmé Aviation hade SAS fram till
2001 utmanats av ytterligare tre bolag som bedriver reguljir jettra-
fik — Air Nordic, Nordic European och Fly European."” Kon-

kurrensen var som storst de forsta dren efter liberaliseringen, och

? www.malmoaviation.se (2004-11-08).

10 Svenska staten har dirmed ett indirekt dgande i Skyways.

" www.skyways.se (2004-11-08).

"2 Air Nordic trafikerade linjen Stockholm-Borlinge under perioden 1994-1996. Nordic
European trafikerade linjen Stockholm-Ostersund under perioden 1995-1997. Fly European
bérjade trafikera linjen Skavsta-Malmé i maj 2000, men linjen lades ned redan efter nigra
ménader.
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SAS marknadsandel minskade under den perioden frin 95 procent
till cirka 65 procent 1995. Direfter 6kade SAS marknadsandel igen
och var 2001 uppe i cirka 75 procent, se tabell 6.1. Tillsammans
med det deligda Skyways hade SAS nistan 90 procent av inrikes-

marknaden.

Tabell 6.1 Andel av inrikespassagerarna, 1992-2001

Procent

1992 1995 2001
SAS 38 65 74
Linjeflyg 58 - -
Transwede/Braathens - 13 -
Malmé Aviation - 13 10
Skyways - - 13

Kallor: Uppgifterna for 1992 och 1995 ar hamtade fran Hultén m.fl. (1999), uppgifterna
for 2001 kommer fran Nordic Competition Authorities (2002).

Sedan 2001 har flera nya aktérer kommit in pd inrikesmarknaden,
samtidigt som redan etablerade bolag har borjat trafikera strickor
dir SAS och Skyways tidigare haft monopol. Det finns fér nirva-
rande 11 flygbolag som bedriver inrikestlygtrafik p ett 70-tal lin-
jer.”

Nordic Airlink (numera Flynordic) bérjade 1 november 2001 att
trafikera strickan Stockholm-Luled, dir SAS tidigare varit den enda
operatdren.' Frin och med mars 2004 ir det fyra bolag (SAS, Fly-
nordic, Fly Me och Malmé Aviation) som trafikerar strickan
Stockholm-Géteborg och konkurrerar om cirka 1,1 miljoner pas-
sagerare per ar. Luftfartsverket (2004b) bedémer dock att det finns
dverkapaciteten pd linjen.

Fly Me startade samtidigt trafik pd linjen Stockholm-Malmg,
och i september 2004 utskade bolaget sitt utbud med linjen Stock-
holm-Angelholm; pi bigge dessa strickor hade SAS tidigare
monopol. Ett regionalt flygbolag, Swe Fly, har ocksa tagit upp kon-
kurrensen med SAS pd linjerna Stockholm—Kalmar och Stock-
holm—Ronneby. De nya flygbolag som kommit in pa inrikesmark-
naden har alla kallat sig ligkostnadsbolag.

SAS méter for nirvarande konkurrens pd 7 inrikeslinjer enligt
Luftfartsverkets destinationsutbud fér tredje och fjirde kvartalet
2004. Konkurrenssituationen har dirmed férbittrats under senare

3 Luftfartsverket — Destinationsutbud tredje och fjirde kvartalet 2004.
" Nordic Airlink anvinder namnet Flynordic som varumirke frin och med oktober 2004.
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&r dven om det dr for tidigt att dra ndgra lingsiktiga slutsatser.
Luftfartsverket (2001) bedémer att upp till 10 inrikeslinjer har en
efterfrigevolym som ger utrymme f6r mer in ett bolag.

Erfarenheterna visar att en utmanare miste sirskilja sig frin det
redan etablerade foretaget for att lyckas. Detta kan ske pd flera
olika sitt. Ett sitt att sirskilja sig ir geografisk sirskiljning, dvs.
genom att undvika det dominerande féretagets huvudnav. I stillet
kan utmanaren flyga mellan andra orter eller vilja en annan flyg-
plats, vilket Malmé Aviation gjort. Ett annat sitt att sirskilja sig ir
att flyga med smd plan pd sm3 linjer, eftersom det dominerande
foretaget vanligtvis inte brukar konkurrera om de allra minsta lin-
jerna. Ytterligare en strategi att sirskilja sig ir att erbjuda ett ligre
pris till f6ljd av en ligre servicenivd. (Luftfartsverket 2001).

6.4.3 Kapacitet
Kabinfaktorn

Kabinfaktorn visar andelen passagerare i relation till antalet till-
gingliga siten pd en flyglinje och ir ett mitt pd flygplanens kapaci-
tetsutnyttjande. Ar 2003 var den genomsnittliga kabinfaktorn margi-
nellt hégre dn 1992, men den har varierat under perioden, se tabell
6.2.

Tabell 6.2 Kabinfaktorn inrikesflyg pa samtliga Luftfartsverkets flyg-
platser, 1992-2003

Procent

Ar Kabinfaktor
1992 60
1995 63
1997 59
2000 64
2003 62

Kalla: Luftfartsverket.

Kabinfaktorn skiljer sig it mellan olika linjer. P4 en linje med
manga affirsresenirer ir kabinfaktorn normalt ligre dn for en linje
med en stor andel privatresenirer. P4 en linje dir flygbolagen viljer
att konkurrera med kapacitet snarare i4n med pris kommer detta att
yttra sig i en relativt 18g kabinfaktor.
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Av figur 6.3 nedan framgar att kabinfaktorn har ékat pd knappt
hilften av linjerna till och frdn Stockholm mellan 1992 och 2003.
Okningen har varit stérst pé linjerna till Ume3, Ostersund, Sunds-
vall och Ornskéldsvik. Den stérsta minskningen svarar Arvidsjaur,
Trollhittan, Vixjé och Malmé for. Luled har haft den hogsta kabin-
faktorn bdde 1992 och 2003 — cirka 75 procent. Ligst kabinfaktor
har Orebro har haft — cirka 40 procent. P4 linjer med en ensam
operatér, till exempel Kiruna och Ostersund, har kabinfaktorn varit

hégre in pd konkurrensutsatta linjer, till exempel Géteborg och
Malmé.

Figur 6.3 Kabinfaktorn 1992 och 2003 p3 linjer till och frin Stockholm
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Killor: Luftfartsverket och egna berikningar.

Turutbudet

Antalet avgingar kan ses som ett mitt pd servicenivin och dirmed
vara ett konkurrensmedel. I tabell 6.3 nedan redovisas hur antalet
avgdngar pd linjer till och frdn Stockholm har utvecklats sedan
1992. Totalt sett har antalet avgingar ¢kat ndgot sedan liberalise-
ringen. P4 linjer dir det har funnits flera konkurrerande bolag
sedan liberaliseringen har antalet avgingar okat. Det giller de pas-
sagerartunga linjerna till Géteborg, Malmé, Luled och Umed. De
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linjer som tidvis varit konkurrensutsatta har inledningsvis haft en
okning av antalet avgidngar under den perioden for att direfter
minska, till exempel linjerna till Sundsvall, Jénképing och Oster-
sund. P4 de linjer dir det hade etablerats ytterligare en aktor i
november 2004, dvs. linjerna till Angelholm, Skellefted, Ronneby
och Kalmar, har utbudet 6kat jimfért med motsvarande ménad
2000. For de strickor som aldrig har varit konkurrensutsatta har
antalet avgingar diremot vanligtvis minskat eller varit oférindrat.

Tabell 6.3 Antal avgingar per vecka pa linjer till Stockholm (Arlanda
och Bromma) samt f6rindring
Antal respektive procent

januari November  november  november Forandring

1992 1995 2000 2004 januari 1992—
november
2004
Goteborg 95 146 175 192 +102 %
Malmo 83 133 169 157 +89 %
Lule3 74 89 84 72 -3%
Umea 72 74 69 94 +31%
Ostersund 52 37 49 32 -38%
Sundsvall 58 75 58 39 -33%
Vishy 50 92 112 109 +118 %
Jonkoping 49 29 48 37 -24 %
Halmstad 37 28 61 45 +22 %
Borlange 50 53 34 26 -48 %
fingelholm 66 50 48 63 5%
Skelleftea 34 32 32 48 +41 %
Ronneby 53 35 41 54 +2 %
Kalmar 25 30 35 34 +36 %
Kiruna 13 28 14 13 0%
Vaxjo 42 35 40 22 -48 %
Karlstad 55 48 36 23 -58 %
Kristianstad 37 30 34 41 +11%

Kélla: Luftfartsverket.

6.4.4 Infrastrukturavgifter

Flygets infrastruktur finansieras i huvudsak av trafikavgifter som
Luftfartsverket tar ut. I samband med liberaliseringen genomférdes
forindringar av Luftfartsverkets avgiftsstruktur. Tidigare betalade
SAS och Linjeflyg, nigot foérenklat, en arlig klumpsumma (Berg-

289

Inrikesflyg



Inrikesflyg

SOU 2005:4

man 1996). Efter liberaliseringen ir i stillet avgifterna proportio-
nerliga mot flygplanens storlek och antalet landningar. Dessa
avgifter ligger inbakade i flygbolagens biljettpriser. Infrastruktur-
avgifterna bestdr av olika komponenter: startavgift, avgasavgift,
bulleravgift, TNC (Terminal Navigation Charge), passageraravgift,
sikerhetsavgift och undervigsavgift.

Luftfartsverket utformar avgifterna pd de statliga flygplatserna i
enlighet med International Civil Aviation Organizations (ICAO)
principer. Avgifterna ska vara icke-diskriminerande, kostnadsbase-
rade och transparanta. Vilket innebir att de statliga flygplatserna
dirmed inte fir ta ut olika avgifter f6r olika flygbolag. Flygbolagen
ska vidare kunna paverka och medverka i utformningen av avgifts-
system genom konsultationer. For de icke-statliga flygplatserna
finns diremot inga sirskilda regler fér avgifterna utan dessa flyg-
platser kan variera sin prissittning mellan flygbolagen.

Enligt regeringsbeslut fir infrastrukturavgifterna, exklusive under-
vigsavgifter, luftfartsskyddsavgifter och bulleravgifter, igenomsnitt
6ka med hogst nettoprisindex (NPI), mitt frin och med 1993.
Luftfartsverket har dock inte nyttjat prisjusteringsutrymmet enligt
NPI fullt ut, utan man har cirka 3—4 procent kvar att nyttja. Ambi-
tionen ir att inte 6ka avgifterna under perioden 2004-2008.

Luftfartsverket ger, liksom de flesta andra flygplatser 1 Europa,
rabatter f6r ny trafik. Dessa rabatter f6ljer Europeiska kommissio-
nens beslut i Charleroimilet som tillter rabatterade avgifter fér ny
trafik under en femérsperiod. Rabatterna omfattar start- och passa-
geraravgifter.

Som framgdr av figur 6.4 nedan har infrastrukturavgifterna 6kat
pd samtliga de undersékta linjerna. Den kraftigaste 6kningen har
skett pd strickorna Arlanda—Sundsvall, Arlanda—Kiruna och Bromma-
Visby. Dir har avgifterna 6kat med drygt 60 procent sedan 1993.
Arlanda-J6nkoping har haft den ligsta 6kningen — cirka 35 pro-
cent. Det ir framf6r allt sikerhetsavgifterna som har stigit kraftigt,
beroende pd hojda sikerhetskrav och dirmed 6kade kostnader for
luftfartsskyddet efter terrorattacken den 11 september 2001. Frin
och med den 1 juli 2004 sinkte dock Luftfartsverket avgifterna, och
prissinkningen innebir att Luftfartsverkets avgifter minskar frin
176 till 164 kronor per passagerare pd en normalflygning med
Boeing 737 mellan Arlanda och Landvetter.
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Figur 6.4 Infrastrukturavgifternas nominella utveckling for fem
inrikesstrickor 1993-2003
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Killa: Luftfartsverket.

6.4.5  Start- och landningstider"

En forutsittning for att ett nytt flygbolag med operativ licens ska
kunna etablera sig, eller att befintliga bolag ska kunna utéka sitt
trafikutbud, ir att det finns tillgdng till start- och landningstider,
s.k. slots, pd attraktiva tider. En slottid ir en tid di man kan nyttja
start- eller landningsbanan. Den ir inte i sig Sronmirkt f6r en viss
slutdestination, utan det ir i princip upp till flygbolagen att anvinda
sina erhdllna slots fér start och landning pd inrikes eller utrikes
flygningar.

Nir efterfrigan pd slots 6verstiger utbudet méste de tlllganghga
tiderna fordelas. Det system fér férdelning som fér nirvarande i
huvudsak tillimpas 1 Europa och Sverige ir administrativt till
karaktiren. Fordelningen styrs av Europeiskas rddets férordning nr
95/1993 av den 18 januari 1993 om gemensamma regler f6r fordel-
ning av ankomst- och avgingstider vid gemenskapens flygplatser
(Slotsférordningen). Det finns dock flera alternativa sitt att han-
tera kapacitetsbristen:

!5 Detta avsnitt baseras pid Konkurrensverket (2001) och Luftfartsverket (2001), om inget
annat anges.
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o Utauktionering av slots, vilket har prévats vid nigra ameri-
kanska flygplatser. Auktionen kan avse en permanent eller en
tidsbegrinsad ritt till en viss slottid. Flygbolagen kan ocks3 ges
ritt att handla med slots, som i USA. Det ir dock inte sjilvklart
att ett auktionsfoérfarande ir det mest effektiva sittet att skapa
konkurrens. De etablerade foretagen kan bjuda 6ver nyetab-
lerade féretag dven om de inte behdver nya slottider, eftersom
mindre konkurrens mojliggér hogre priser.

o Peak-load pricing, vilket innebir att priset sitts hogt nir efter-
frigan ir hog (morgnar och eftermiddagar) och ligt vid andra
tider pd dygnet. Priset anpassas s att efterfrigan inte blir storre
in antalet tillgingliga slots. Denna metod anvinds vid flyg-
platserna 1 Londonomridet. Priserna dr dock begrinsade, efter-
som efterfrigan fortfarande o6verstiger utbudet under hog-
trafikperioderna.

o Kobildningsprincipen, vilken anvinds vid de flesta amerikanska
flygplatser. Den innebir att start- och landningstiderna inte ir
vikta for ett visst flygbolag. I stillet far planen landa eller avgd i
den ordning de anlinder eller ir redo att limna flygplatsen.
Denna metod dr dock svir att anvinda nir tringselnivin ir hog,
vilket ir fallet vid de stora europeiska flygplatserna.

EU:s slotsférordning

Slotsférordningen fastslar att slots vid en bristsituation ska férdelas
av en samordnare for flygplatsen pd ett neutralt, icke-diskrimine-
rande och transparant sitt. Det ska dven finnas en samordnings-
kommitté, dir representanter for de flygbolag som trafikerar flyg-
platsen regelbundet, berérda flygplatsmyndigheter och flygtrafik-
yansten ingdr. Kommitténs roll ir rddgivande gentemot samordna-
ren. Samordnaren ska delta i de internationella tidtabellkonferenser
for flygbolag som arrangeras av IATA tv3 ginger per ar. Konferen-
serna riktar sig till alla flygbolag och samordnare pd global basis.
Infér konferenserna, som hills cirka fyra-fem manader innan
respektive sisong borjar, limnar flygbolagen in énskem&l om slot-
tider till samordnaren pd den aktuella flygplatsen. Samordnaren
fordelar sedan tiderna under strikt sekretess och i enlighet med de
prioriteringsprinciper som finns 1 slotsférordningen.

En grundprincip 1 prioriteringen ir principen om hivdvunna rit-

tigheter, s.k. grandfather ’s rights. Dessa innebir att ett flygbolag
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som nyttjat sina slottider till minst 80 procent har féretride till
samma slottider f6ljande sisong. Nya foretag ges foretridesritt till
hilften av de slottider som frigors. Ett nytilltridande flygbolag som
erbjudits slots inom en timme fore eller efter ansékt tid men tackat
nej forlorar sin status som nytilltridande. Slottiderna fir inte siljas
eller skinkas bort, men diremot kan tvi bolag byta tider med var-
andra.

For nirvarande ses slotsreglerna inom EU 6ver.'® Europaparla-
mentet och ridet har antagit férordningen (EG) nr 793/2004 av
den 21 april 2004 om dndring av ridets férordning (EEG) nr 95/93.
Definitionen av slottid har férindrats, sd att det numera klargérs
att slot inte innebir nigon dganderitt utan enbart en ritt for flyg-
bolagen att starta och landa pd flygplatser pd vissa specifika dagar
och vid vissa tidpunkter. Dirutéver har definitionen av nytilltri-
dande flygbolag breddats. Vidare har sanktionsméjlighet inférts nir
flygbolag trafikerar flyglinjer vid tidpunkter som i betydande grad
avviker frin de tilldelade slottiderna.

Europeiska kommissionen har ocksd foreslagit att en andra-
handsmarknad f6r slots skapas for att underlitta tilltridet f6r nytill-
tridande flygbolag."”

Slotsférdelningen i Sverige

Samordnade flygplatser 1 Sverige enligt slotsférordningen ir Arlanda
och Bromma. Luftfartsverket har gett en sjilvstindig organisation,
Airport Coordination Sweden (ACS) i uppdrag att samordna och
fordela slots pi Arlanda och Bromma. ACS bildades 1995 och ir en
ekonomisk férening som igs till 50 procent av Luftfartsverket och
till 50 procent av svenskregistrerade flygbolag.”® T styrelsen sitter
representanter for svenska flygbolag och Luftfartsverket. Samord-
ningskommittén pi Arlanda heter Arlanda Airport Coordination
Committee (AACC) och pd Bromma heter den Bromma Airport
Coordination Committee (BACC).

For nirvarande flyger 62 flygbolag frén Arlanda, varav 56 endast
utrikes, 5 utrikes och inrikes samt 1 enbart inrikes. Under 2003
reste drygt 15 miljoner resenirer till eller frin Arlanda, varav en
tredjedel reste inrikes. Arlanda dr SAS hemmanav, och flygbolaget

' Se bland annat rapport bestilld av Europeiska kommissionen utférd av NERA (2004).

17 Europeiska kommissionen (2004).

18 Mellan 1988 och 1995 var det SAS som pd uppdrag av Luftfartsverket fordelade slottiderna
pd Arlanda.
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har cirka 40 procent av slottiderna medan Skyways har cirka 10
procent. Tillsammans har de bigge flygbolagen dirmed cirka 50
procent av antalet slots pd Arlanda."”

Den tredje start- och landningsbanan pd Arlanda, som togs i
bruk i april 2003, har ¢kat antalet rorelser per timme pa flygplatsen
frén 76 till 80 stycken. Av figur 6.5 nedan framgir att det foér
nirvarande inte rdder nigra kapacitetsbegrinsningar pi Arlanda,
med undantag fér hogtrafikperioden pd vardagsmorgnar. Enligt
Luftfartsverket vintas inga generella kapacitetsbegrinsningar upp-
std inom de nirmaste 10-15 ren.

I takt med att resandet okar framéver kan man forvinta sig
begrinsningar under hogtrafikperioderna. Men forst nir tringseln
nitt en sidan nivd att full kapacitet rider mer 4n 8 timmar per dygn
aktualiseras frgan om nya baninvesteringar. Detta vintas intriffa
under perioden 2020-2025."

Figur 6.5 Kapacitetsutnyttjandet pa Arlanda vid olika tidpunkter p
dygnet under vardagar vintersisongen, 2004
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Killa: ACS.
Bromma flygplats hade 2003 cirka 1,3 miljoner resenirer. Férutom

Malmé Aviation ir det 5 ytterligare bolag som flyger frin Bromma.
Slotsfordelningen pd Bromma ir av en annan karaktir in pad

 ACS, 2004-10-22.
2 Frin och med 2004-10-31.
2! Luftfartsverket, 2004-10-14.
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Arlanda. P4 Bromma begrinsas flygtrafiken av hirda miljokrav —
bara de allra tystaste flygplanen fir trafikera flygplatsen och bara pd
dagtid — och det ir &rskapaciteten som férdelas mellan bolagen.
Maximala antalet slots per r dr 35000 stycken. Foér nirvarande
nyttjas cirka 30 000 stycken, varav Malmé Aviation har mer in
hilften.”” Bromma har ett avtal med staten och Stockholms stad
som innebir att marken som flygplatsen nyttjar fir disponeras for
flygtrafik till och med 2011. Direfter méste ett nytt avtal ingds for
att flygtrafiken ska kunna fortsitta.

Ett flygbolag som vill klaga pd fordelningen av slots ska limna
sitt klagomal till samordningskommittén dvs. till AACC pd Arlanda
och till BACC p8 Bromma. I dessa kommittéer deltar de flygbolag
som trafikerar flygplatsen. Kommittén ska behandla drendet inom
en minad frin det att klagomalet limnats in, och om mojligt ligga
fram forslag for samordnaren om hur problemet kan 16sas. Om
nigon 18sning inte stdr att finna fir den ansvariga medlemsstaten
inom ytterligare tvd méinader féreskriva att en branschorganisation
for lufttrafikforetag eller flygplatser eller annan tredje part medlar i
drendet. Det idr sdledes i forsta hand de flygbolag som redan har
slots pa en flygplats som ska delta i behandlingen av ett klagomail
rérande férdelning av slots till ett ansékande flygbolag.

Principen om hivdvunna rittigheter gor att antalet férindringar i
slotsférdelningen frén en sisong till ett annan ir begrinsat. Mer-
parten av alla slots rullas bara &ver frin halvdr till halvdr. Normalt
frigors cirka 5-10 slots 1 hogtrafikperiod, vilka kan fordelas till
ansokande flygbolag. Enligt ACS har det dock inte inkommit ndgra
klagom4l pa férdelningen av slots.”

6.4.6  Flygbonusprogram®

For att skapa kundlojalitet anvinder flygbolagen ofta bonuspro-
gram, sd kallade Frequent Flyer Programs (FFP). FFP dr utformade
pd s& sitt att medlemmen tjinar in poing vid varje flygning.
Poingen varierar med flygningens destination och distans samt i
vilken klass flygningen foretas. De insamlade poingen kan sedan
tas ut i form av gratis tjinster, till exempel en ny resa, hotellnitter,
hyrbil eller nigot liknande. For att kunna I8sa in och anvinda

2 ACS 2004-10-22.

2 ACS 2004-10-27.

#* Avsnittet bygger pd Nordic Competition Authorities (2002), Konkurrensverket (2003)
och Konkurrensverket (2004), om inget annat anges.
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poingen mdiste medlemmen nd upp till en viss foérutbestimd
poingniva. En resa med ett flygbolag som ingdr i en allians beritti-
gar vanligtvis till bonuspoing 1 valfritt bonusprogram inom allian-
sen. Medlemskapet ir personligt och det ir den enskilde reseniren
som tjinar 1n poingen.

Flygbonusprogram ir ppna for alla resenirer men riktar sig
frimst till affirsresenirerna. Den bonusgrundande resan betalas
som regel av arbetsgivaren medan de intjinade poingen tillfaller
affirsreseniren personligen. Den privata anvindningen av bonus-
poingen ir en skattepliktig f6rmdn, men den ir i praktiken svér att
beskatta eftersom skattemyndigheterna saknar eller har bristfillig
information. Enligt Konkurrensverket ligger beléningen 1 de
svenska bonusprogrammen ofta pd mellan 5-15 procent av det
totala inkpsvirdet hos varje medlem.

Inom den ekonomiska litteraturen finns det teoretiskt st6d for
att bonusprogrammen ger upphov till inldsningskostnader, dvs.
kostnader for resenirerna for att byta frin ett flygbolag till ett
annat, genom att de ger resendrerna starkare drivkrafter att anlita
samma bolag flera ginger. Bonusprogrammen anses dven som ett
intrideshinder fér konkurrerande flygbolag, eftersom resenirer
tenderar att ansluta sig till det program som erbjuder flest avgingar
och stérst linjenit. Bonusprogrammens styrka beror pd om de kan
kopplas till ett nitverk eller inte. Det dr dirmed svirt f6r mindre
bolag att konkurrera, eftersom deras linjenit ir for litet for att gora
dem konkurrenskraftiga.

Det kan dock dven finnas samhillsekonomiskt positiva effekter
av bonusprogram. En sidan positiv effekt skulle kunna uppstd
genom skalfordelar i produktionen. Om kostnadsminskningarna pd
produktionssidan ir tillrickligt stora kan bonusprogrammen cka
den samhillsekonomiska effektiviteten, genom att de stimulerar till
ett 8kat resande. En annan positiv effekt kan uppkomma via admi-
nistration och registrering av bonuspoing. Den information om
resenirernas preferenser och resemonster som flygbolagen lagrar
gor att marknadsféringen av vissa tjinster kan riktas mot specifika
mélgrupper, vilket 1 sin tur kan 6ka effektiviteten i informations-
givningen.

Flygbonusprogram introducerades 1981 av American Airlines i
USA och spred sig snabbt till de andra stérre amerikanska flygbola-
gen. I borjan av 1990-talet introducerades det forsta flygbonus-
programmet 1 Europa. SAS introducerade sitt bonusprogram Euro-
Bonus 1992. Till att bérja med omfattade EuroBonus endast inter-
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nationella resor. Nitverket Star Alliance som startades 1997 gav
SAS EuroBonus-medlemmar méjlighet att tjina in och nyttja poing i
hela nitverk, och i maj 1997 utvidgades bonusprogrammet till att
dven omfatta inrikesresor i Sverige.

SAS EuroBonus ir helt dominerande pd sdvil den skandinaviska
som den svenska inrikesflygmarknaden. Programmet har cirka 2,1
miljoner medlemmar i Skandinavien och cirka 2,8 miljoner med-
lemmar totalt (SAS 2003). Aven Skyways ir anslutet till Euro-
Bonus.

Det gir dock dven att anvinda andra flygbonusprogram inom
Star Alliance vid resor p& SAS inrikesdestinationer. Utéver Euro-
Bonus finns Malmé Aviations bonusprogram Malmé Aviation Kund-
program.

Konkurrensverket inledde 1998 en utredning om SAS tillimp-
ning av sitt flygbonusprogram. Utredningen visade att SAS miss-
brukat sin dominerande stillning pd den svenska flygmarknaden
genom sin tillimpning av EuroBonus-programmet pi inrikes flyg-
resor (Konkurrensverket 1999). SAS tillimpning av EuroBonus
bedémdes forsvira for andra flygbolag att starta eller uppritthilla
konkurrerande inrikes flygtrafik. Konkurrensverket &lade dirfor
SAS vid vite av 100 miljoner kronor att frdn och med den 12
december 1999 inte tillimpa EuroBonus eller medverka 1 liknande
program dir bonuspoing kan intjinas p3 inrikes resor i Sverige for
uttag av bonuserbjudanden.

SAS overklagade Konkurrensverkets beslut och yrkade att Mark-
nadsdomstolen i férsta hand skulle upphiva beslutet eller i andra
hand indra &liggandet si att beslutet inte tridde i kraft forrin dtta
ménader efter domstolens beslut och med en nedsittning av vitet
till en skilig nivd. SAS hivdade att tillimpningen av EuroBonus
inte stred mot konkurrenslagen och att Konkurrensverket gjort en
felaktig avgrinsning av den relevanta marknaden och att avgrins-
ningen dirmed var oférenlig med EG-rittslig praxis.

Marknadsdomstolen upphivde Konkurrensverket beslut i avvak-
tan pd ett slutgiltigt beslut, men Marknadsdomstolens slutliga dom
var 1 allt visentligt ett fastsillande av Konkurrensverkets tidigare
beslut. Marknadsdomstolens beslut innebar att SAS 4lades vid vite
av 50 miljoner kronor att frin och med den 27 oktober 2001 inte
tillimpa EuroBonus eller medverka i liknande program dir poing
eller motsvarande fér uttag av bonuserbjudande kunde intjinas pd
inrikes flygresor mellan orter dir SAS eller med SAS samarbetande
flygforetag som dr anslutna till programmet, méter konkurrens
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genom befintlig eller nytillkommen reguljir flygtransport av
passagerare. SAS kan dock fortfarande tillimpa programmet pd
inrikes flygresor pa strickor dir de inte moter konkurrens. Andra
flygbolag ir diremot oférhindrade att dela ut poing pd samtliga
inrikeslinjer, oberoende av om dessa ir konkurrensutsatta eller
inte.”

Konkurrensverket (2003) har ltit genomféra en empirisk studie
for att utvirdera effekterna av bonusprogram pé den svenska inri-
kesflygmarknaden. Studien ir baserad pd listpriser for perioden
1992 till tredje kvartalet 2002. De finner att SAS flygbonusprogram
har medfért ett hogre biljettpris f6r SAS pd strickor dir det rder
konkurrens — bide jimfért med andra bolag och jimfoért med peri-
oder utan bonusprogram. Okningen av SAS biljettpris, jimfért
med andra bolags priser, uppgir till cirka 12 procent av det genom-
snittliga biljettpriset for flygbolagen pd strickor dir det rider kon-
kurrens. Okningen av SAS biljettpris, jimfért med perioder utan
bonusprogram, uppgér till cirka 8 procent av det genomsnittliga
biljettpriset. Studien finner dven att SAS bonusprogram har haft en
signifikant effekt pd inldsningskostnaden, vilken 6kade med cirka
500 kronor per passagerare under tidsperioden med bonusprogram.
Detta utgér knappt 15 procent av det genomsnittliga biljettpriset
for flygbolagen pd konkurrensutsatta strickor.

SAS menar att studien ger missvisande resultat eftersom den
modell som anvinds for att skatta effekterna utgdr ifrin att det
endast ir SAS som har bonusprogram, vilket inte ir fallet (SAS
2003).

6.4.7  Konkurrens fran andra trafikslag

Férutom konkurrens mellan olika féretag inom samma trafikslag
kan det dven 1 viss utstrickning férekomma konkurrens mellan
olika trafikslag. Nir det giller flyget dr det frimst transporter med
tdg och bil som kan tinkas vara konkurrenskraftiga alternativ.
Transporter med buss dr diremot knappast ndgot alternativ till fly-
get pd lingre strickor, i alla fall inte for affirsresenirer som far
anses prioritera snabba transporter framfér sddana med l3ga priser.
Enligt en resvaneundersékning gjorde av Statens Institut for
Kommunikationsanalys (SIKA) (se tabell 6.4) ir det forst nir res-

2 1 Norge rader forbud for SAS att ge bonuspoing p3 alla inrikes linjer oavsett om de méter
konkurrens eller inte. Férbudet giller till och med den 1 augusti 2007.
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vigen overstiger 400 kilometer enkel vig som flyg gér sig gillande;
vid resor under 400 kilometer ir bilen det klart dominerande fird-
medlet. Bilens dominans avtar dock med avstdndet. Flyget svarar
for cirka hilften av resorna som &verstiger 600 kilometer medan
bilens marknadsandel p& dessa strickor minskar till cirka en tredje-
del. Taget dominerar inte inom ndgot av avstindsintervallen utan
har en relativt jimn marknadsandel. Bussens marknadsandelar ir
sm3 och verstiger inte 5 procent 1 ndgot avstdndsintervall.

Tabell 6.4 Langviga inrikesresor efter firdlingd och firdsitt 2001
Miljoner personkilometer

100-199 200-399 400-599 600— Totalt
Bil 7126 7564 3670 1988 20 349
Flyg 1 105 646 2 838 3593
Tag 837 1031 958 766 3594
Buss 447 765 298 304 1814
Ovrigt 174 149 4] 67 433
Samtliga 8 585 9614 5613 5963 29783

Anm. Statistiken omfattar bade privat- och affarsresor.
Kalla: SIKA (2002b).

I figur 6.6 nedan visas firdmedelsférdelningen for inrikes resor
som dr lingre dn 30 mil under 1995 och 2001. Statistiken kommer
frdn SIKA:s nationella resvaneundersékning. Undersékningen ir
dock en urvalsundersokning och som sddan behiftad med viss osi-
kerhet, och att forséka skatta forindringar 6ver tiden 6kar osiker-
heten ytterligare. Enligt statistiken har bilen 6kat sin marknadsan-
del medan tdget och bussen har tappat marknadsandelar. For flyget
noteras en viss uppging. Ingen av foérindringarna mellan ren ir
dock statistiskt signifikanta.
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Figur 6.6 Andel av persontransportarbete {6r inrikes resor éver 30 mil
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Killa: SIKA.

6.4.8 Produktivitetens utveckling

For att kunna bedéma flygbranschens utveckling éver en ling
period har statistik tagits fram frdn nationalrikenskaperna (NR).*
Statistiken giller bde inrikes och utrikes trafik, och den visar att
flygbranschens andel av niringslivets foridlingsvirde har fallit
kontinuerligt sedan i bérjan av 1990-talet, se figur 6.7. Savil ande-
len arbetade timmar som andelen anstillda har minskat 1 flygbran-
schen. Driftéverskottet i flygbranschen f6ll 1 borjan av 1990-talet,
jamfort med niringslivet. Direfter skedde en &terhimtning fram till
1998 d& branschens andel var tillbaka pa de nivier som ridde 1 slu-
tet av 1980-talet. Sedan dess har branschens andel fallit tillbaka
igen. Ar 2000 och 2001 uppvisade branschen negativa driftéver-
skott.

26 Den SNI-kod som anvints ir 62.
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Figur 6.7 Overgripande mitt frin nationalrikenskaperna for
flygsektorn 1980-2003
Andel av niringslivet

12

1,0

08 4
06 4

0,4 - .

Zzzw N N/

-0,2

LI P FTEPLE PRI PP PSP RS I P

—*— Foradlingsvdrde —a— Arbetade timmar —a— Driftséverskott

Lénesumma — — Sysselsatta

Killa: Konjunkturinstitutets (KI) bearbetning av data frin SCB.

I en underlagsrapport till utredningen har Konjunkturinstitutet
(KI) via NR mitt arbetsproduktiviteten 1 flygbranschen, dvs. for-
idlingsvirdet per arbetad timme. Av denna rapport framgar att fly-
get har haft en fallande produktivitet sedan borjan av 1990-talet,
och utvecklingen f6r branschen har varit simre idn f6r niringslivet
totalt, se figur 6.8. Flygbranschen hade vid tidpunkten for liberali-
seringen en dubbelt sd hog produktion per arbetad timme som
niringslivet. Ar 2003 hade detta forspring raderats och var pi
samma niva som 1 niringslivet.

Ett ofta anvint métt f6r produktivitet inom flygbranschen ir
produktionen per anstilld, mitt som antalet betalda tonkilometer 1
forhillande till antalet anstillda. T figur 6.9 visas detta produktivi-
tetsmitt for SAS under perioden 1992 till 2003. SAS produktivitet
har enligt detta mitt 6kat med cirka 35 procent mellan 1993 och
2003. Regelutredningen anser att detta idr ett mer tillforlitligt mate
pa produktivitetsutvecklingen dn arbetsproduktiviteten enligt NR.
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Figur 6.8 Utvecklingen av produktionen per arbetad timme i
flygbranschen 1980-2003
Procent av niringslivet
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Killa: KI:s bearbetning av data frin SCB.

Figur 6.9 SAS produktvitet i forhdllande till antalet anstillda
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Kiilla: SAS 3rsredovisningar.
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6.4.9  Foretagsekonomisk utveckling

De avkastningsmétt som redovisas hir bygger pd SCB:s foretags-
statistik. Av figur 6.10 nedan framgar att nettomarginalen (resultat
efter finansiella poster/nettoomsittning) i flygbranschen har fluk-
tuerat kraftigt under 1990-talet. Under perioden strax efter libera-
liseringen uppvisade branschen negativa nettomarginaler. Gulfkri-
get och ldgkonjunkturen drabbade branschen hirt, samtidigt som
det skedde en prispress pd marknaden till {6ljd av 6kad konkurrens.
SAS genomférde ocksa stora investeringar under denna period.

Nettomarginalen dterhimtade sig 1994 och uppgick i genomsnitt
till cirka 5 procent fram till 2000. Under 2001 f&ll sedan nettomar-
ginalen kraftigt, nir flygbranschen upplevde sin virsta kris sedan
Gultkriget. I jimférelse med niringslivet har nettomarginalen i
flygbranschen varit ligre under hela perioden.

Figur 6.10 Nettomarginal i niringslivet och i flygbranschen 1990-2002
Procent
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Killa: ITPS bearbetning av SCB:s statistik.

Avkastningen pd eget kapital i flygbranschen uppvisar en liknande
utveckling som den f6ér nettomarginalen. Under perioden 1992 till
1994 uppgick avkastningen till i genomsnitt -6 procent. Direfter
skedde en aterhamtmng, och avkastningen var i genomsmtt 13 pro-
cent de foljande 6 dren. Ar 2001 51l avkastningen pd eget kapital
kraftigt. I f6rhillande till niringslivet har avkastningen varit betyd-
ligt ligre under hela perioden.
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Figur 6.11 Avkastning pi eget kapital i niringslivet och i flygbranschen
1990-2002
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Kiilla: TTPS bearbetning av SCB:s statistik.

6.4.10 Utvecklingen for de sysselsatta

Mellan 1992 och 1995 minskade antalet sysselsatta i den svenska
flygbranschen med cirka 15 procent.”” Statistiken avser bide inrikes
och utrikes trafik. Efter 1995 har antalet sysselsatta dterhimtat sig.
Under perioden 1992 till 2000 har antalet sysselsatta inom flyget
minskat med cirka 15 procent, vilket kan jimféras med niringslivet
som haft en 6kning av antalet sysselsatta med cirka 3 procent under
samma period. Statistik frin SIKA visar pd en minskning av antalet
sysselsatta 1 svenska flygbolag mellan 2001 och 2003.

Andelen kvinnor i flyget steg nigot i samband med liberalise-
ringen och kvinnorna har direfter utgjort cirka hilften av de
anstillda. En viss nedgdng kan dock noteras 2000, nir kvinnorna
utgjorde 45 procent av de anstillda. I niringslivet har andelen kvin-

7 Denna statistik kommer frin sysselsittningsregistret dir varje sysselsatt kopplas till ett
arbetsstille. Den SNI-kod som anvints ir 62.1 (reguljir lufttransport av passagerare och
gods exklusive charterflygning). Det finns dock ingen information om huruvida det rér sig
om hel- eller deltidssysselsittning. Det har inte heller gitt att skilja pd inrikes- och
utrikesflyg. P4 grund av dndrad redovisning i branschen finns bara jimférbar statistik fram
till och med 2000. Direfter redovisar SAS alla sina anstillda i gruppen 62.1 1 stillet for att
man som tidigare haft en uppdelning pa reguljir flygtransport (62.1), dvriga stédtjinster till
luftfart (63.23) samt férsiljning och férmedling av resor (63.302).
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nor under den undersokta perioden varit stabilt och uppgitt till
cirka 35 procent.

Figur 6.12 Antalet anstillda i flygbranschen
Procent av niringslivet
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Killa: TTPS bearbetning av SCB:s statistik.

Den absoluta majoriteten av de anstillda inom flygbranschen, cirka
90 procent, dterfinns 1 storstadslinen vilket ir en betydligt hogre
andel 4n 1 niringslivet, se figur 6.13.

Av figur 6.14 framgdr att andelen 25-44 &ringar bland de
sysselsatta 1 flygbranschen var betydligt hogre in i niringslivet
1992. Direfter har andelen 1 denna ldersgrupp relativt niringslivet
minskat kontinuerligt medan andelen unga och ildre har 6kat.
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Figur 6.13 Skillnaden i sysselsittningsandel i olika typer av lin mellan
flygbranschen och niringslivet, 1986-2000
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Killor: TTPS bearbetning av SCB:s statistik samt egna beridkningar.
Figur 6.14 Skillnaden i dldersférdelningen mellan de anstillda i
flygbranschen och niringslivet
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Killor: TTPS bearbetning av SCB:s statistik samt egna berikningar.
Flygbranschen har en hégre andel sysselsatta med eftergymnasial

utbildning 4n niringslivet, se figur 6.15. Ar 1992 var andelen syssel-
satta i flygbranschen med eftergymnasial utbildning 32 procent,
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vilket kan jimféras med 16 procent i niringslivet. Direfter har
utbildningsnivdn i niringslivet trendmaissigt stigit medan utbild-
ningsnivin i flygbranschen har varit relativt stabil.

Figur 6.15 Skillnaden i utbildningsnivi mellan anstillda i
flygbranschen och niringslivet
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Killor: ITPS bearbetning av SCB:s statistik samt egna berikningar.

De sysselsattas arbetsinkomster

Regelutredningen har haft tillgdng till tv8 inkomstmitt for de
undersékta marknaderna — dels lonen per arbetad timme frin NR,
dels den irliga arbetsinkomsten frin LOUISE.* T LOUISE kan
hinsyn inte tas till varifrin arbetsinkomsten kommer eller till
arbetstidens lingd, men SCB anger att kvaliteten for denna serie ir
hégre dn fér NR-serien. Regelutredningen kommer dirfér att ligga
storst vikt pd serien frdin LOUISE men redovisa bida serierna.
Enligt LOUISE var arbetsinkomsterna i flygbranschen 1992
cirka 50 procent hégre in i niringslivet, se figur 6.16. Det férsta
dret efter liberaliseringen steg arbetsinkomsterna i flygbranschen
snabbare dn i niringslivet, trots att branschen hade en simre syssel-
sittningsutveckling. Direfter har arbetsinkomsterna 1 flygbran-
schen diremot 6kat ldngsammare 4n i niringslivet. Sett 6ver hela
perioden har flygbranschens relativa inkomstlige férsimrats nigot

2 Den SNI-koder som anvints for att ta fram statistiken 4r 62.1 i LOUISE och 62 i NR.
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2000 jimfoért med 1992, men det ir alltjimt cirka 45 procent hogre
in 1 niringslivet. Nira hilften av de sysselsatta i1 flygbranschen har
en drsinkomst som 6verstiger 300 000 kr, vilket kan jimféras med
en andel pd cirka 20 procent i niringslivet.

Nivéskiftet i NR-serien 1992-1993 beror troligtvis pa en férind-
ring av de statistiska undersékningsmetoderna.

Figur 6.16 Medelinkomst for de sysselsatta i flygbranschen i
férhallande till niringslivet
Procent
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Killor: TTPS bearbetning av SCB:s statistik, KI:s bearbetning av SCB:s
statistik samt egna berikningar.

Inkomstspridningen, mitt som kvoten mellan 90:e och 50:e per-
centilen, ir storre 1 flygbranschen in i niringslivet. I flygbranschen
har de hégavlonade dubbelt s3 hog arbetsinkomst fére skatt som
medianinkomsttagarna, medan motsvarande siffra i niringslivet ir
cirka 75 procent. Inkomstspridningen i flygbranschen har okat
sedan liberaliseringen, och samma utveckling dterfinns 1 niringsli-
vet —om in inte i samma omfattning.

Loneandelen, mitt som andelen av fériddlingsvirdet, 1 flygbran-
schen ligger pd en betydligt hogre nivd 4n i niringslivet, se figur 6.17.
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Figur 6.17 Loneandel av {6ridlingsvirdet i flygbranschen och nirings-
livet, 1980-2003
Procent
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Killa: KI:s bearbetning av SCB:s statistik.

Sjukskrivningar

Utredningen har haft tillging till statistik som visar den genom-
snittliga sjukpenningen per sysselsatt, dvs. dir endast sjukskriv-
ningar som pigitt lingre in 2 veckor finns med. Eftersom 16neni-
van upp till en viss nivd paverkar sjukersittningen ir det dock vik-
tigt att ta hinsyn till [6neutvecklingen.

Som framgar av figur 6.18 har sjukpenningen per sysselsatt i rela-
tion till férvirvsinkomsten varit ligre i flygbranschen in 1 nirings-
livet under den undersokta tidsperioden.
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Figur 6.18 Genomsnittlig sjukpenning som andel av genomsnittlig
férvirvsinkomst for sysselsatta inom flygbranschen respektive
niringslivet

Procent
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Killor: TTPS bearbetning av SCB:s statistik samt egna berikningar.

6.4.11 Utvecklingen for kunderna

Efter liberaliseringen har prisdifferentieringen 6kat, och det finns
numera ett stort antal biljettpriser. Den allt mer komplexa prisbil-
den, och dirtill den daliga tillgingen till prisinformation, férsvirar
en analys av prisutvecklingen. Nedan féljer dock en beskrivning av
biljettprisutvecklingen enligt SCB:s prisstatistik, listpriser och genom-
SnIttspriser.

SCB:s prisstatistik

SCB tar inom ramen fér mitningen av konsumentprisindex (KPI)
fram ett index 6ver prisutvecklingen fér inrikes privata flygresor.
Berikningarna baseras pd ett urval av flygbolag, flyglinjer och bil-
jettpriskategorier. Tillfilliga rabatterbjudanden tas inte med i stati-
stiken, diremot rabatter for till exempel pensionirer och studenter.

Av figur 6.19 nedan framgdr att priserna pd inrikes privata flygre-
sor, exklusive moms, steg kraftigt under 1980-talet. Samtidigt steg
dock den allminna prisnivin mitt med NPI, vilket medfor att bil-
jettpriserna i reala termer var relativt stabila. Efter liberaliseringen
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1992 sjonk biljettpriserna inledningsvis med cirka 10 procent i reala
termer. SAS har uppgett att man sinkte priserna pd de konkurrens-
utsatta strickorna med cirka 30 procent i slutet av augusti 1992
(Luftfartsverket 1994). Priskriget blev dock kortvarigt och med-
forde, tillsammans med en vikande efterfrigan, stora forluster for
flygbolagen. Priserna héjdes dirfér kraftigt under 1994 och 1995.
Direfter var priserna relativt stabila fram till slutet av 2000, di de
iterigen borjade stiga.

I reala termer har inrikes flygpriser, exklusive moms, stigit med
88 procent sedan liberaliseringen.” Inklusive moms ir den reala
prisékningen 58 procent under samma period.”

Figur 6.19 Prisutveckling exklusive moms for inrikes privata flygresor,
1980-2004
Index 1980 = 100
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Killa: SCB.

I figur 6.20 visas den reala prisutvecklingen fér inrikes privata flyg-
resor jimfért med de konkurrerande trafikslagen tdg och bil, dir
bensinpriset ir tinkt att avspegla kostnaden f6r den senare. Flyg-
priset och bensinpriset har sedan 1980 6kat ungefir lika mycket,

? Berikningen giller juli 1992 fram till oktober 2004.
3 Momssatsen har under perioden sinkts frin 18 till 6 procent. Index for inrikes flygresor
inklusive moms har deflaterats med KPI.
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med cirka 40 procent, medan priset f6r en tigbiljett okat med
ungefir det dubbla.

Figur 6.20 Real prisutveckling inklusive skatt for privatpersoner med
tdg och inrikesflyg samt bensinpriset 1980-2004
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Anm. Prisserierna ir deflaterade med konsumentprisindex.
Killa: SCB.

SCB bérjade 1996 mita prisutvecklingen dven for affirsresenirer i
inrikestrafiken. Detta index beriknas exklusive moms eftersom
denna ir avlyftbar for foretagen. For affirsresor tas dven hinsyn till
pendlarkort, buntbiljetter, foretagsbiljetter och dylikt. Diremot
finns inte rabatter som ett enskilt féretag eller en enskild myndig-
het férhandlat sig till med 1 statistiken. P4 grund av sekretesskil till
f6ljd av en metodférindring upphérde SCB att publicera index fér
affirsresenirer frdn och med utgingen av 2003.

Mellan december 1995 och december 2003 &kade priserna,
exklusive moms, for affirsresenirer med 8 procent i reala termer, se
figur 6.21. Okningen fér privatresenirer under samma period var
22 procent. Konkurrensverket (2003) konstaterar att prisutveck-
lingen for affirsresendrerna avvikit frin privatresenirernas efter att
Marknadsdomstolens beslut om att SAS inte fir tillimpa sitt
bonusprogram p3 inrikes flygresor p orter dir SAS méter konkur-
rens tridde 1 kraft i slutet av oktober 2001.
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Mellan oktober 2001 och december 2003 har priserna for affirs-
resendrerna fallit med 13 procent i reala termer, medan privatrese-
nirernas priser 6kat med 8 procent. Enligt Luftfartsverket (2004a)
ir den huvudsakliga forklaringen till den skilda utvecklingen att det
under en ling tid skett en Sverstrdmning av affirsresenirer frin
affirs- till privatklass. Flygbolagen har d& tvingats att hoja priserna
1 privatklass, f6r att hilla upp intikten per passagerare.

Figur 6.21 Real prisutveckling pi inrikes flygtrafik exklusive moms for
affirsresenirer och privatresenirer, januari 1996—-december 2003
Index 1996 = 100
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Anm. Prisserierna har deflaterats med nettoprisindex.
Killa: SCB.

Listpriser

Prisutvecklingen pd enskilda linjer kan ocksd studeras utifrin
biljettpriskategorier 1 flygbolagens officiella tidtabellspublikationer.
Ett problem ir dock att det inte finns nigon uppdaterad samman-
stillning av listpriserna. Luftfartverket (2001) har jimfort priset
2000 med priset 1992 {6r 34 olika linjer och 2 biljettkategorier —
fullpris samt det mest anvinda privatpriset. Luftfartsverket fann att
det hade blivit betydligt dyrare att flyga inrikes pd de flesta linjerna
efter liberaliseringen. Trots att momssatsen hade sinkts med 6 pro-
centenheter under den undersdkta perioden hade det reala fullpri-
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set dkat f6r 31 av 34 linjer medan det reala privatpriset hade okat
fér 21 av linjerna frin Arlanda, se figurerna 6.22 och 6.23.

Skillnaderna mellan linjerna var dock relativt stora. De passa-
gerartunga linjerna hade en prisutveckling som var ligre in genom-
snittet fram till 2000 haft. Detta gillde framfér allt de linjer dir det
funnits flera konkurrerande bolag under en lingre tid, till exempel
till Umed och Luled. De linjer som hade haft en relativt kraftigt
prisuppgidng hade forhillandevis f3 passagerare, till exempel till
Borlinge och Karlstad. Priserna hade 6kat mest pd de linjer som
tidigare hade trafikerats av SAS men som 2000 trafikerades av Sky-
ways, till exempel till Borlinge, Visby och Jénkoping. Den kraftiga
prisuppgingen for dessa linjer inleddes dock redan 1993. Fér lin-
jerna till Arvidsjaur, Lycksele och Vilhelmina hade man gjort en
kommunal upphandling.

Luftfartsverket konstaterade att priserna har blivit allt mer
avstindsberoende; priset hade 6kat mest pd korta strickor och
minst pd ldnga. Orsaken till det var sannolikt kravet pd linjevis lon-
samhet, vilket férsvirat korssubvention mellan l8nga och korta
resor.

Figur 6.22 Fullpris inklusive moms p3 linjer till och frin Stockholm
(Arlanda), real f6rindring januari 1992-december 2000

......

Killa: Luftfartsverket (2001).
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Figur 6.23 Privatpris inklusive moms pa linjer till och frin Stockholm
(Arlanda), real forindring januari 1992—december 2000
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Killa: Luftfartsverket (2001).

Bergman (2002) pipekar dock att en studie f6r en viss biljettyp
dver tiden kan vara missvisande av flera skil. Antalet prisklasser har
okat genom att nya billigare biljettklasser har introducerats. Det
medfor att spridningen mellan de dyraste och de billigaste biljet-
terna 6kar, och att en biljettklass som vid en tidpunkt betraktades
som billig s§ sminingom kanske betraktas som dyr. Andelen passa-
gerare som reser med billigare biljettyper har ocksd dkat éver tiden,
medan andelen med fullprisbiljetter sjunkit.

Genomsnittspriser

Ett sitt att undvika ovanstiende metodproblem ir att studera flyg-
bolagens genomsnittsintikter per passagerare, vilka visar det vigda
genomsnittliga pris som kunderna betalar. Det dr dock svirt att f3
tillgdng till dessa uppgifter. Luftfartsverket (2001) har, som en
engingsforeteelse, fitt information av flygbolagen om genom-
snittsprisernas utveckling fér ett antal linjer, se figur 6.24, och den
bild som tidigare getts av listprisernas utveckling bekriftas av
genomsnittsprisernas utveckling. Gemensamt f6r 4 av de 5 linjer
som 6kat mest i pris ir att de 1992 trafikerades av SAS och 2000 av

Skyways.
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Figur 6.24 Real {6rindring av genomsnittspriset pa olika strickor till
och frin Stockholm (Arlanda), 1992-2000
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Killa: Luftfartsverket (2001).

I figur 6.25 nedan visas att SAS intikter per passagerare steg kraf-
tigt mellan 1993 och 1995. De reala intikterna per passagerare har
direfter minskat nigot men var 2003 betydligt hogre in 1992.
Enligt SAS deldrsrapport minskade dock foretagets genomsnitts-
priser i inrikestrafiken med cirka 14 procent under perioden
januari-september 2004, jimf6ért med motsvarande period 2003.

Luftfartsverket begir regelbundet in genomsnittspriser f6r de
konkurrensutsatta inrikeslinjerna. Sekretessbestimmelser gor dock
att Regelutredningen endast har fitt tillgdng till genomsnittspriser
for linjer dir det finns 3 eller fler konkurrerande flygbolag, dvs.
linjerna Stockholm-Géteborg och Stockholm—Malmé. Mellan januari
2003 och augusti 2004 minskade genomsnittspriserna pd dessa 2
linjer med 17 respektive 16 procent.

316



SOU 2005:4 Inrikesflyg

Figur 6.25 SAS reala intiktsutveckling per inrikespassagerare
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Anm. Prisserien ir deflaterad med KPI.
Killor: Luftfartsverket (2001), SAS och egen berikning.

Internationella prisjimférelser

Luftfartsverket (2004) har jimfért listpriser pa svenska inrikeslinjer
med priserna pd inrikeslinjerna 1 Finland, Norge, Frankrike, Stor-
britannien, Italien, Spanien och Tyskland.”’ Undersékningen visar
att de svenska privatpriserna ir liga i ett europeiskt perspektiv,
framfor allt pd 1anga strickor, se figur 6.26. Inget av de undersokta
linderna har ligre privatpriser dn Sverige. Sverige har ungefir 1
krona ligre kilometerpris dn 6vriga linder i genomsnitt, vilket
innebir att en tur- och returresa i1 Sverige pd totalt 1 000 kilometer
ir cirka 1 000 kronor billigare in i jimférelselinderna.

3! Statistiken omfattar prisuppgifter frdn 293 flyglinjer. Endast linjer som utgdr frin landets
huvudstad har inkluderats med undantag fér Tyskland dir huvudstaden ersatts med det
nationella navet Frankfurt.
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Figur 6.26 Skattade privatpriser inrikes i dtta europeiska linder, 2003
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Killa: Luftfartsverket (2004).

De svenska affirspriserna ligger totalt sett mycket nira genom-
snittspriset for samtliga linder, men de svenska affirspriserna ir
forhillandevis héga pad korta strickor och lga pd linga strickor.
Affirspriserna i Norge, Finland och Italien ir ligre dn i Sverige, medan
affirspriserna 1 Tyskland, Frankrike, Storbritannien och Spanien ir

hégre dn 1 Sverige.

Figur 6.27 Skattade affirspriser inrikes i 3tta europeiska linder, 2003
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Killa: Luftfartsverket (2004).
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6.4.12 Internationella erfarenheter
Liberaliseringen av inrikesflyget i USA

I USA hade Civil Aeronautics Board (CAB) sedan 1938 reglerat
vilka linjer som skulle trafikeras, priser samt in- och uttride p3 flyg-
marknaden. Flygbolagen var privatigda, till skillnad fr8n i minga
europeiska linder. Under 1960- och 1970-talet bérjade dock reg-
leringarna pd inrikesflygmarknaden 1 USA att ifrigasittas.

Den kraftiga uppgingen i passagerartrafiken innebar stora utma-
ningar fér CAB, som fick allt svirare att hantera den allt mer kom-
plexa flygmarknaden. Hog inflation, l8gkonjunktur, fallande pro-
duktivitet, stigande arbetskraftskostnader och héga brinslepriser
slog hirt mot flygbolagen. Minga ekonomer hivdade att reglering-
arna ledde ll ett ineffektivt utnyttjande av produktionsresurserna
och hogre priser in vad som skulle vara fallet pd en konkurrensut-
satt marknad. Till st6d for detta lyftes de oreglerade flygpriserna
inom Kalifornien fram, vilka i genomsnitt var cirka 40 procent ligre
in pd jimforbara flyglinjer 1 andra delstater. De ligre biljettpriserna
forklarades av en hogre passagerarbeliggning.

Kritiken tvingade CAB att mjuka upp regleringarna under 1970-
talet, och 1978 liberaliserades flygmarknaden. Flygplatserna har
dock fortsatt att drivas i offentlig regi. Férutom de yttre patryck-
ningarna var den tekniska utvecklingen en viktig faktor bakom den
amerikanska avregleringen.

En av de tydligaste effekterna av liberaliseringen var framvixten
av ett nav-ekersystem pd flygmarknaden. Liberaliseringen ledde
initialt till ett hégre konkurrenstryck och antalet aktérer pd mark-
naden 6kade. Marknadsandelen av den totala flygtrafiken f6r de 5
storsta flygbolagen minskade frin 69 procent vid tidpunkten fér
liberaliseringen till 57 procent 1985. Merparten av de nystartade
flygbolagen gick dock snart antingen i konkurs eller képtes upp av
andra flygbolag, och 1988 hade marknadsandelen f6r de 5 storsta
flygbolagen stigit till 74 procent (GAO 1990).

Produktiviteten i1 flygbranschen okade, nir CAB inte lingre
detaljstyrde hur linjerna skulle trafikeras. Flygplanen kunde nyttjas
mer effektivt och kabinfaktorn kade. Caves m.fl. (1987), citerad i
Bergman (2002), uppskattar att liberaliseringen efter 5 &r, dvs.
1983, hade lett till 10 procents hégre produktivitetstillvixt dn vad
som annars skulle ha varit fallet. Resultatet bygger pd en jimforelse
mellan produktivitetsutvecklingen i USA och Europa.
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Enligt ATA (2004) har flygbolagens intikter per passagerarki-
lometer 1 fasta priser mer in halverats mellan 1978 och 2003. Den
tekniska utvecklingen hade dock medfért att priserna borjade falla
redan fore liberaliseringen. Morrisson och Winston (1997) beds-
mer att de genomsnittliga flygpriserna 1993 var cirka 20 procent
ligre in vad som hade varit fallet vid en fortsatt reglering och att
servicenivin dessutom var hgre.

Prisspridningen 1 branschen har 6kat efter liberaliseringen — dels
genom att antalet typer av biljetter har 6kat, dels genom att skill-
naden mellan de billigaste och de dyraste biljetterna 6kat. Exem-
pelvis kostade den dyraste biljetten (90:e percentilen) ungefir dub-
belt s& mycket som medianbiljetten 1992, medan dessa resenirer 6
ar senare betalade det tredubbla. Den ¢kade prisspridningen tolkas
av en del som ett uttryck for bristande konkurrens. Borenstein och
Rose (1994) finner dock att prisdiskrimineringen ékar med tillta-
gande konkurrens, upp till en viss nivd. Forfattarna forklarar detta
med att olika grupper av resenirer har olika betalningsvilja f6r att £
flyga vid den tidpunkt som passar dem bist; exempelvis dr affirsre-
seniren villig att betala extra for att {3 flyga pd morgonen och pid
tidig kvill under vardagarna.

En studie av Card (1998) fann att relativlonerna inom flygbran-
schen f6ll med 10 procentenheter mellan 1979 och 1989. Detta
stdds av Hirsch och Macpherson (2000) som idven de fann att det
relativa l6neliget inom flygbranschen férsimrades under andra hal-
van av 1980-talet och 1990-talet.

Liberaliseringen av inrikesflyget i EU

De positiva erfarenheterna frin USA banade vigen for en libera-
lisering av den europeiska flygmarknaden. Liberaliseringen inom
EU kom att ske stegvis under en tiodrsperiod, och inte i ett enda
slag som 1 USA. Det forsta paketet (som respektive steg kallades)
tridde i kraft i december 1987. Det gjorde det tilldtet f6r andra EU-
baserade flygbolag in medlemslindernas s.k. flag carriers att bedriva
trafik pd linjer mellan medlemslinderna inom EU. Flygbolagen fick
ocksd storre frihet att erbjuda rabatterade biljetter. T ett andra
paket, som tridde ikraft i1 juni 1990, férstirktes de dtgirder som
inforts i och med det forsta paketet. Det tredje paketet, som tridde
1 kraft 1 januari 1993, innebar att alla hinder f6r internationell trafik
mellan flygplatserna inom EU togs bort.
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Aven inrikesflyget liberaliserades i stor utstrickning. Prissitt-
ningen slidpptes fri, och varje bolag fick nu sjilv bestimma sin pris-
politik. Dessutom upphorde den lagmissiga skillnaden mellan
charter- och reguljirtrafik. Det tredje paketet innebar ocks3 att det
endast behévdes tillstind frin ezt lands luftfartsmyndighet for att £3
trafikera valfri internationell stricka inom EU. Det tredje paketet
bérjade gilla 1 Sverige 1 augusti 1993 genom EES-avtalet.

Det sista steget mot en fullstindig liberalisering av flygmarkna-
den togs i april 1997 nir det blev tillitet med cabotage, dvs. inri-
kestrafik utférd av flygbolag baserade i ett annat land.

En studie av det brittiska luftfartsverket (CAA 1998), refererad 1
Luftfartsverket (2001), fann att de etablerade nationella flygbola-
gens marknadsandel av all flygtrafik inom EU {6ll frén 6ver 80 pro-
cent till under 70 procent mellan 1992 och 1997. Fér inrikestrafi-
ken minskade marknadsandelen under denna tidsperiod frin cirka
75 till 62 procent. Under de senaste &ren har dock de dominerande
bolagen kunnat ta tillbaka marknadsandelar i flera linder, bland
annat i Sverige, Frankrike och Tyskland (Luftfartsverket 2001).
Enligt Luftfartsverket dr det frimst i Italien, Spanien och Storbri-
tannien som det uppstitt en vil fungerande konkurrens.

Europeiska kommissionen (1998) goér bedémningen att den
europeiska avregleringen av flygmarknaden har varit till gagn foér
konsumenterna. Kommissionen pekar dock pd vissa kvarstiende
konkurrensproblem som gor att priserna inte har fallit i den
utstrickning de borde ha gjort. Det enskilt storsta intrideshindret
bedéms vara kapacitetsbristen pd flygplatserna som gor att det ir
svirt for nya bolag att etablera sig. Andra problem som lyfts fram
ir flygbolagens bonusprogram, kvarstdende skillnader i medlems-
lindernas regelverk samt héga kostnader f6r markservice.

6.5 Reglering och tillsyn

Flygtrafiken har varit starkt reglerad under hela sin historia. Det
grundliggande regelverket f6r den civila luftfarten faststilldes
genom Chicagokonventionen 1944, dir den viktigaste principen ir
att varje stat har full suverinitet 6ver sitt luftrum. Sedan Sverige
blev medlem 1 EU giller EU:s regelverk f6r trafik mellan flygplat-
ser inom unionen. Dessutom finns det ett 90-tal bilaterala avtal
mellan Sverige och andra linder.
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Villkoren f6r luftfart 6ver svenskt territorium regleras av EU:s
regelverk och luftfartslagen (1957:297). Dirtill giller Luftfartsver-
kets bestimmelser for civil luftfart vid varje flygplats och fér varje
flygbolag.

Luftfartsverket ir ett statligt affirsdrivande verk vars huvudupp-
gifter dr f6ljande:

e att frimja utvecklingen av den civila luftfarten
att ansvara for drift och utveckling av statens flygplatser for
civil luftfart

e att utfirda foreskrifter f6r och utdva tillsyn 6ver flygsikerheten
for den civila luftfarten

e att ansvara for flygtrafiktjinst 1 fredstid for civil och militir
luftfart.

e att ha samordningsansvaret for trafiksikerhetsarbetet inom
luftfarten.

Luftfartsverket hade tidigare ensamt ansvaret {6r de storre flygplat-
serna och for hela flygtrafiktjinsten. Under 2003 tog dock Luft-
fartsverket fram nya foreskrifter som innebir att flygtrafikled-
nings- och flygvidertjinster delvis dppnas for konkurrens. Sivil
statliga som kommunala flygplatser kan dirmed ta hand om hela
eller delar av verksamheten sjilva eller upphandla frin en fristiende
aktor. Samma sektorsrelaterade krav nir det giller bland annat
utrustning, bemanning, forsikringsskydd och ekonomiska férut-
sittningar ska dock uppfyllas av samtliga aktrer som erbjuder sina
tjanster.

Luftfartsverket har tidigare haft bdde en produktionsroll och en
myndighetsroll pd flygmarknaden. Det férhdllandet har kritiserats
av Konkurrensverket, som har pekat pd de rollkonflikter som kan
uppstd genom att Luftfartsverket ska vara neutral flygplatshillare
och samtidigt utféra vissa kommersiella tjinster.

Riksdagen har nu beslutat att skapa en ny myndighet frdn och
med den 1 januari 2005 — Luftfartsstyrelsen. Luftfartsverket delas
dd i en produktionsdel och en myndighetsdel. Avdelningarna
Luftfart och Samhille samt Luftfartsinspektionen kommer att ingd
1 den nya myndigheten. Luftfartsstyrelsen kommer bl.a. att utdva
tillsyn, utforma normer och ge stéd till regeringen och Regerings-
kansliet.

Luftfartsstyrelsen ska vara central férvaltningsmyndighet med
ett samlat ansvar, sektorsansvar, f6r den civila luftfarten. Myndig-
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heten ska bland annat f6lja luftfartsmarknadens utveckling och 1
samrdd med Konkurrensverket vervaka att verksamheten fungerar
effektivt ur ett konkurrensperspektiv samt anmila missférhillan-
den till Konkurrensverket,

6.6 Sammanstallning av tidigare analys

Sedan liberaliseringen 1992 har flera utvirderingar gjorts. Luftfarts-
verket gjorde redan tva &r efter liberaliseringen en férsta utvirde-
ring (Luftfartsverket 1994). Man noterade d& en viss prissinkning
och att turutbudet hade 6kat — framfér allt pd de konkurrensutsatta
linjerna. P4 6vriga linjer hade utbudet som regel minskat, men detta
hinférdes till den ri3dande ligkonjunkturen. Den &vergripande
slutsatsen var att utvecklingen efter liberaliseringen var pd vig 4t
ritt hill, iven om effekterna in s linge varit mittliga. Luftfarts-
verket betonade dock i rapporten att det endast gdtt tvd ir sedan
marknaden &ppnades f6r konkurrens och att liberaliseringen inte
skulle bedémas efter dess kortsiktiga effekt pd priser och utbud.

I en rapport frin Konkurrensverket 1996 utvirderas utveck-
lingen fram till 1995, och ungefir samma tidsperiod omfattar en
rapport frin Nutek 1997. Slutsatserna i dessa bigge rapporterna var
att det hade bildats ett antal nya féretag och att trafikutbudet hade
okat pd de konkurrensutsatta linjerna. Priserna hade inledningsvis
sjunkit ndgot, men direfter hade de dtergitt till de tidigare nivierna
eller blivit ndgot hogre. Priserna hade dock blivit mer kostnads-
orienterade och mindre avstindsberoende. Det konstateras att
flygbolagen férefoll konkurrera med ett kat utbud snarare in med
ligre priser. Servicen hade forbittrats genom fler avgdngar pa de
konkurrensutsatta linjerna.

Luftfartsverket (2001) konstaterade att liberaliseringen inte hade
lett till de positiva effekter pd marknader som var férvintade:

Den nirmaste totala avsaknaden av konkurrens i den svenska inri-
kestrafiken dr uppenbar och det kan konstateras att det har blivit
betydligt dyrare att flyga inrikes pd en majoritet av flyglinjerna.

Aven Konkurrensverket (2004) kommer fram till slutsatsen att
konkurrensen har utvecklats mindre positivt in vad som bedémdes
mojligt nir marknaden konkurrensutsattes. Konkurrensverket pekar
pd flera faktorer som férhindrar en effektiv konkurrens, bland
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annat SAS starka stillning, kapacitetsbristen pd Arlanda vid vissa
tidpunkter pd dygnet samt bonusprogrammen.

6.7 Analys av liberaliseringen

I detta avsnitt gors en sammanfattning av utvecklingen fér inrikes-
flyget efter liberaliseringen. Vi bedémer ocksa vilka effekter libera-
liseringen har haft pd utvecklingen. Direfter analyseras hur vil libe-
raliseringsprocessen fungerat och graden av miluppfyllelse.

6.7.1 Utvecklingen efter liberaliseringen

Enligt NR har flygbranschens féridlingsvirde minskat i férh3l-
lande till niringslivet efter liberaliseringen. Nedgingen inleddes
dock redan nigra ar tidigare.

Driftséverskottet 1 flygbranschen har varierat kraftigt sedan libe-
raliseringen. Det 6kade 1 bide absoluta och relativa tal fram till
slutet av 1990-talet, for att direfter falla tillbaka. Lonesumman har
okat 1 en ldngsammare takt dn 1 niringslivet sedan liberaliseringen,
likasd antalet arbetade timmar.

Arbetsproduktiviteten (foridlingsvirdet per arbetad timme) har
fallit jimfoért med niringslivet efter hberahserlngen Arbetspro—
duktiviteten 1 flygbranschen var ungefir dubbelt s§ hog som 1 nir-
ingslivet fore liberaliseringen men den har direfter fallit, for att
2003 vara pd samma nivd som i niringslivet. Den bild som ges av
NR motsigs dock om man sitter antalet betalda tonkilometer i
relation till antalet anstillda inom SAS, som ir det dominerande
foretaget inom branschen. Regelutredningen ligger storst vikt vid
det senare méttet.

Flygbranschen har haft en svagare sysselsittningsutveckling in
niringslivet efter liberaliseringen. Antalet sysselsatta 1 flygbran-
schen minskade de forsta dren efter liberaliseringen fér att sedan
dterhimta sig fram till 2000. Arbetsinkomsten i flygbranschen har
okat lingsammare dn 1 niringslivet sedan liberaliseringen. Flyg-
branschen har dock alltjimt en hégre genomsnittlig arbetsinkomst
in 1 niringslivet. Sjukpenningen per sysselsatt i relation till nir-
ingslivet har varit ligre i flygbranschen in 1 niringslivet under hela
den undersékta perioden.
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S&vil nettomarginal som avkastning pa eget kapital har utvecklats
svagare i flygbranschen in i niringslivet sedan liberaliseringen.

Regelutredningen har haft svirt att {3 tillgdng till uppdaterad
prisstatistik éver prisutvecklingen i inrikesflyget; statistik over list-
priser och genomsnittspriser finns bara tillginglig fram till 2000. Vi
har dirfér varit tvungna att till stor del basera analysen av prisut-
vecklingen pd SCB:s prisindex for inrikesflyg i KPI. SCB:s prisin-
dex visar att biljettpriserna pd inrikesflyg foére liberaliseringen
utvecklades i ungefir samma takt som NPI. Efter liberaliseringen
sjonk forst biljettpriserna, for att sedan ¢ka 1 en snabbare takt in
den allminna prisutvecklingen. Statistik 6ver listpriser och genom-
snittspriser visar ocksd en kraftig prisuppging sedan liberalise-
ringen. Den snabba prisuppgingen enligt flygprisindex 1 KPI sedan
2001 stdds dock inte av statistik 6ver SAS intiktsutveckling per
passagerare. Enligt denna har priserna i stillet fallit sedan 2001.

Fore liberaliseringen hade SAS och Linjeflyg éver 95 procent av
inrikesmarknaden. Antalet flygbolag 6kade efter liberaliseringen di
bland andra Transwede och Malmé Aviation tog upp konkurrensen
med SAS. Genom uppkép och sammanslagning har sedan antalet
flygbolag minskat, och 2001 hade SAS en marknadsandel p4 nistan
90 procent, tillsammans med sin samarbetspartner Skyways.

SAS méter i dag konkurrens endast pd ett fital inrikeslinjer. Det
senaste dret har det dock etablerats flera ligkostnadsbolag.

Tabell 6.5 Sammanfattning av Regelutredningens bedémning av
inrikesflygets utveckling efter liberaliseringen

Utveckling

Priser relativt den allmanna prisutvecklingen Okat
Produktion Minskat
Lonsamhet Minskat
Sysselsattning Minskat
Inkomster relativt naringslivet Minskat
Produktivitet Okat
Koncentration Minskat
Tillganglighet ?
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6.7.2 Liberaliseringens effekter

Den internationella flygmarknaden befinner sig fér nirvarande i en
snabb omvandling. Detta fir givetvis effekter dven for den svenska
inrikesmarknaden. De gamla nationella bolagen har stora problem
med sin ekonomi, medan s.k. ligprisbolag tar en allt stérre del av
marknaden.

Eftersom marknaden befinner sig under snabb omvandling ir det
svart att dra slutsatser om vilken effekt liberaliseringen haft — dven
om liberaliseringen troligtvis spelat en avgérande roll bakom ménga
av de processer som nu dger rum.

Liberaliseringen av flygmarknaden innebar att hindren mot att
trida in pd den svenska inrikesmarknaden minskade. Aven om det
till en bérjan tridde in féretag pd marknaden si kunde SAS i stillet
stirka sin stillning pd inrikesmarknaden efter ett par ir. De senaste
dren har dock konkurrensen 8terigen okat.

Som visats ovan ir det svirt att beskriva prisutvecklingen pd
flygmarknaden efter liberaliseringen. Det ir inte givet att konkur-
rens innebir ligre priser, eftersom bolagen kan vilja att konkurrera
med kvalitet snarare dn pris. I Sverige har dock de flesta foretag
som forsokt komma in pd marknaden fér inrikesflyg konkurrerat
med pris snarare dn kvalitet — ett viktigt undantag ir Malmo Avia-
tion. F3 foretag har dock kunnat éverleva och deras prisnivd kan
dirmed ses som endast kortsiktigt hallbar.

6.7.3  Hur fungerade liberaliseringsprocessen?

Liberaliseringen av marknaden fér inrikesflyg var forst tinkt att
endast omfatta vissa linjer och endast medféra konkurrens mellan
SAS och Linjeflyg. I och med att SAS tillits képa Linjeflyg, och att
flygresandet minskade mellan 1990 och 1991, beslutades dock att
hela marknaden skulle liberaliseras.

Statskontoret (2004) pekar pd att SAS vid liberaliseringen av
flygmarknaden hade en dominerande stillning och att detta innebar
krav pd att ett intride skulle kunna ske p3 lika villkor f6r att skapa
konkurrens. Det faktum att SAS delvis var statsigt stillde sirskilt
starka krav pd regelverket och tillsynen pd marknaden.

Statskontoret pekar pd behovet av statlig marknadsévervakning
frdn Luftfartstyrelsen och Konkurrensverket och av att tillgingliga
regler anvinds fér att férhindra utnyttjande av dominerande still-
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ning. Statskontoret pekar dven pi behovet av en diskussion kring
hur de linjer som endast ir I16nsamma f6r ett féretag ska hanteras.

6.7.4  Maluppfyllelse

Enligt Statskontoret (2004) var det mal som beslutsfattarna satte
upp for en 6kad konkurrens att priserna skulle sinkas. Eftersom
priserna for flygverksamhet har stigit kraftigt anser Statskontoret
dock att detta mél inte uppnaitts.
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/ Jarnvagsmarknaden

Syftet med detta kapitel dr att belysa utvecklingen av jirnvigsmark-
naden efter den reformering som pibdrjades 1988. Inledningsvis 1
avsnitt 7.1 gérs en genomging av vad som karaktiriserar jirnvigs-
marknaden. Hir behandlas bland annat férekomsten av stordrifts-
fordelar bide vad giller kostnader och vad giller intikter samt
omfattning och utveckling av jirnvigstrafiken. T avsnitt 7.2 beskrivs
jirnvigsmarknaden i Sverige fore liberaliseringen, och 1 avsnitt 7.3
beskrivs den process som lett fram till dagens regelverk. I avsnitt
7.4 redogors for utvecklingen efter liberaliseringen bdde ur ett
producent- och ur ett konsumentperspektiv. I avsnitt 7.5 beskrivs
tillsynen, och 1 avsnitt 7.6 gors en sammanfattande analys av vilka
effekter liberaliseringen har fitt. Kapitlet avslutas i avsnitt 7.7 med
vdr syn pd behovet av regelférindringar.

7.1 Vad karaktariserar jarnvagsmarknaden?

Jirnvigsmarknaden bestdr av produktion av gods- och person-
transporter. De bdda delarna av marknaden skiljer sig 4t bide vad
giller tjinsteinnehll och vad giller efterfrgemonster.

I dag ir jirnvigsmarknaden bara delvis liberaliserad. Marknads-
tilltridet f6r godstrafik dr i princip fritt men f6r persontrafik har SJ
ensamritt till den trafik som bolaget bedémer sig kunna bedriva
med foretagsekonomisk 16nsamhet. I stort sett all 6vrig persontra-
fik upphandlas av Rikstrafiken (interregional trafik) och trafikhu-
vudminnen (regional och lokal trafik). Trafikhuvudminnen har
ensamritt f6r lokal och regional jirnvigstrafik inom linen.

Jirnvigen ir en nitverksbransch med ett storskaligt och tekniskt
komplext produktionssystem med hég andel kapitalkostnader och
l8ga marginalkostnader, vilket leder till att produktionen karaktiri-
seras av stordriftsférdelar. Dessa finns bdde i infrastrukturen och i
trafiken. En infrastruktur som gor det méjligt att utnyttja snabba,

329



Jarnvagsmarknaden SOU 2005:4

tunga, ldnga och breda tig hojer kapaciteten 1 systemet och sinker
styckkostnaderna vid stora volymer.

Inom trafikproduktionen kan stordriftsférdelar finnas pd kost-
nadssidan vid samutnyttjande av rullande materiel och personal,
men ocksd pd intiktssidan (nidtverkseffekt) genom att olika delar av
ett sammanhdllet trafiksystem genererar och matar trafik till andra
delar av nitet. Omfattningen och storleken pd stordriftstérdelarna,
bide vad giller kostnader och intikter, har varit och ir alltjimt
féremal f6r en omfattande diskussion.

7.1.1 Stordriftsfordelar
Stordriftsfordelar — kostnadssidan

For att mita férekomsten av stordriftsférdelar pd kostnadssidan vad
giller bana och trafik kan, enligt Alexandersson (2000), tvi olika
métt anvindas:

o skalavkastning (returns to scale)
o tithetsvinster (returns to density).

Skalavkastningen relaterar till jirnvigssystemets storlek mitt som
antal fordon, antal anstillda och jirnvigsnitets lingd. Tithetsvins-
ter avser diremot antalet tig pd ett visst jirnvigsnit. Erfarenheter
frdn USA tyder, enligt Alexandersson, pd konstant skalavkastning
men ocksd pd okande tithetsvinster inom jirnvigssektorn. Detta
skulle innebira att ett jirnvigsféretag gynnas av att bli stérre om
det 6kar antalet tig pd ett befintligt nit. Foretaget vinner diremot
inte nédvindigtvis pd att bdde oka antalet tig och samtidigt gora
nitverket storre.

Amerikanska erfarenheter tyder vidare, enligt Alexandersson, pa
att jirnvigsnitets storlek inte har ndgon avgdérande betydelse for
effektiviteten och att man dirfér kan splittra upp jirnvigarna i
ganska sm3 enheter. I praktiken verkar det dock som om de ameri-
kanska jirnvigsbolagen bedémer att férdelarna med att bli storre
overviger nackdelarna, eftersom den amerikanska liberaliseringen
har f6ljts av en koncentration till ett antal stora nationellt verk-
samma jirnvigsbolag och en mingd mindre lokalt verksamma féretag.

Det idr dock, enligt Alexandersson, mycket som skiljer den svenska
och amerikanska jirnvigsmarknaden t. Marknaden 1 USA domi-
neras av godstrafik dir stora mingder gods fraktas pd mycket linga
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distanser. Foretagen ir dessutom vertikalt integrerade vad giller
trafik och banhéllning.

En grupp brittiska forskare (Preston och Wheland 1997) menar
att de amerikanska slutsatserna inte gir att 6verféra till europeiska
forhallanden. Dessa forskare hivdar att det férmodligen finns en
optimal storlek for ett jirnvigsféretag, och att denna storlek inte
kan uppnis i vissa linder pd grund av geografiska och demografiska
forhdllanden. Sm3 jirnvigsforetag kan exempelvis ha svért att f3 till
stdnd trafikomlopp som utnyttjar den rullande materielen och arbets-
kraften s8 effektivt som mojligt.

Samma forskare har dock iven funnit motsatsen hos statliga
bolag 1 befolkningsrika linder som Storbritannien, Tyskland och
Frankrike, dir man noterat avtagande skalavkastning. En forklaring
till detta kan vara att de nationella bolagen varit fér stora och att
effektivitetsvinster skulle kunna géras om bolagen delades upp pd
det sdtt som ocksd gjorts i Storbritannien. De stordriftsnackdelar
som ligger bakom detta kan, enligt forskarna, bero pd de problem
som ir férknippade med att styra och leda si stora organisationer
som de franska och tyska nationella jirnvigstoretagen SNCF och
DB AG, p3 ett effektivt sitt.

Stordriftsfordelar — intiktssidan

Ovanstiende resonemang om foéretagsstorlekens inverkan pd de
rorliga kostnaderna kan kompletteras med ett resonemang om hur
intikterna paverkas av ett foretags storlek. Alexandersson (2000)
hivdar att ett jirnvigsféretag 1 vissa fall kan vinna fordelar pd
intiktssidan genom att uppnd en viss storlek, bland annat genom
att delar av ett sammanhillet nit genererar och matar trafik till
andra delar av nitet. A andra sidan kan en god kinnedom om de lokala
marknaderna ge konkurrensfordelar f6r mindre foretag.

Banverket diskuterar i en rapport (Wieweg 2004, bilaga till detta
betinkande) férekomsten av nitverkseffekter vid lingviga person-
transporter pa jirnvig och effekterna av separation av tjinstepro-
duktionen inom jirnvigstrafiken. Om SJ:s ensamritt till interregi-
onal trafik skulle avskaffas skulle en separation av nitverket intriffa
under forutsittning att intridet av nya operatérer leder till att det
nitverk som varje operator betjinar blir mindre.

Banverkets resonemang bygger pd att priset pd en sammansatt
vara ir ligre om det produceras av ett enda féretag in om den pro-
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duceras av flera (Cournot 1836). Tillsammans med de teorier som
Coase (1937) lanserat ger detta ett argument for att inte splittra upp
en integrerad verksamhet. Det bér dock nimnas att flera av de
studier som Banverket refererar till bygger pd erfarenheter frin
flygsektorn.

Om en integrerad bransch separeras genom att fler aktérer till-
18ts, och att detta i sin tur leder till att de produkter som kommer
att erbjudas pd marknaden 1 ligre grad in i utgdngsliget ir integre-
rade, uppstdr tvd motverkande effekter pa priset (Wieweg 2004).
Genom separationen av produktionen pressas priset uppdt och
genom att fler aktdrer erbjuder samma vara pressas priset nert.

Om det finns starka nitverksférdelar sd kan en separation, till
foljd av ovan nimnda effekter pd priser samt problem med att
uppnd en rittvisande fordelning av intikter, leda till att delar av
nitverket blir mindre trafikerat, vilket leder till simre l6nsamhet
for operatdren. Den ligre trafikeringen pd en delstricka fir 1 sin tur
effekter f6r omfattningen av trafiken pa 6vriga delar av det tidigare
sammanhillna nitet. Det dr dirfor viktigt att beakta intiktsfordel-
ningen mellan operatérerna vid en separation. Att praktiskt genom-
fora en sddan férdelning av intikterna, utan att handla upp trafiken
1 paket dir olika delar av nitet ingdr, dr fédrmodligen mycket svirt.

Frigan ir om lingviga jirnvigsresor med byten ir en s& sam-
mansatt produkt att den negativa effekten av separation ir starkare
in den positiva effekten som uppstdr nir flera féretag erbjuder
samma vara.

For att uppnd ligsta mojliga priser ska, enligt Banverkets rap-
port, vertikal integration, dvs. att samma operatér producerar hela
resan, kombineras med horisontell konkurrens genom att flera
operatdrer producerar samma typ av resa. Frigan blir hir om det
ricker med den konkurrens som i dag finns mellan olika trafikslag,
eller om det dessutom maiste finnas en konkurrens mellan olika
jirnvigstoretag. Om det bor vara konkurrens mellan flera jirn-
vigstoretag blir nista friga i vilka relationer i Sverige det finns ett
resandeunderlag for fler konkurrerande foretag.
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7.1.2  Utvecklingen av trafiken och konkurrens fran andra
trafikslag

Utvecklingen av utférda gods- och persontransporter pd jirnvig mitt
som personkilometer' respektive tonkilometer’ under perioden 1970
2000 framgdr av nedanstiende indexserier. Den kraftiga 6kningen
av persontransporterna har iven fortsatt efter 2000.

Figur 7.1 Utvecklingen av gods- och persontransporter pa jirnvig
1970-2000
Index
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Killa: VTI.

Persontransporter

For persontrafik pd jirnvig dr resor med bil, buss och flyg de alter-
nativa firdsitten. Under 2002 uppgick den ldngviga persontrafiken
(resor 6ver 10 mil) pd jirnvig till 5800 miljoner personkilo-
meter. Detta utgjorde 15 procent av det totala ldngviga resandet.
Fordelningen av persontransporter mellan de olika trafikslagen for
resor 6ver 10 mil under 2001 framgér av nedanstiende figur.

! Personkilometer — antalet resor multiplicerat med reslingden i kilometer.
? Tonkilometer — transporterat gods i ton multiplicerat med transporterad stricka i
kilometer.
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Figur 7.2 De olika trafikslagens andel 2001 av lingviga (6ver 10 mil)
persontransporter
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Killa: Statens institut fo6r kommunikationsanalys (SIKA).

I det ldngviga persontransportarbetet pd jirnvig stdr X2000 for 39
procent av volymen och évriga tdg fér 61 procent. Bland operats-
rerna producerade SJ 87 procent av det totala lingviga transportar-
betet med jirnvig under 2002 (Jirnvigsgruppen KTH 2003a).

Det kortviga resandet (resor under 10 mil) med jirnvig uppgick
2002 till 3,5 miljarder personkilometer, vilket motsvarar 4 procent
av det totala kortviga persontransportarbetet. Av de totala kollek-
tiva kortviga resorna (som utgjorde cirka 20 procent av de kortviga
resorna) utgjorde jirnvigens andel 24 procent. S| AB svarade som
operatodr fér 51 procent av den kortviga trafiken, medan privata
operatdrer svarade for resterande 49 procent (Jirnvigsgruppen
K'TH 2003a).

Som framgir av nedanstdende tabell 6ver utvecklingen frén 1990
till 2003 har den totala persontrafiken pa jirnvig mitt 1 personkilo-
meter 6kat med 42 procent. Motsvarade ¢kning under de 5 senaste
dren har varit 22 procent.
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Tabell 7.1 Persontransportarbete pa jirnvig under perioden 1990-2003

Ar Persontrafik — miljoner personkilometer
1990 6 600
1995 6 839
2000 8800
2003 9 400

Kalla: SIKA/Banverket.

Den samlade jirnvigstrafikens andel av det totala persontransport-
arbetet har varit relativt konstant under perioden frin 1990 och
fram3t.

Godstransporter

For godstrafiken idr alternativen till jirnvigstrafik frimst vigtrafik
och sjofart. Godstransportarbetet inom jirnvigssektorn uppgick
2003 till 19,9 miljoner tonkilometer. Detta utgjorde 22 procent av
det totala godstransportarbetet. Denna andel kan jimféras med
motsvarande siffra f6r EU 15 som 2001 var 8 procent. Den hoga
andelen 1 Sverige beror delvis pd malmtransporterna som utgér cirka
20 procent av det svenska transportarbetet pd jirnvig. I USA, dir
bdde medeltransportavstindet och medeltdgvikten dr avsevirt hogre
in 1 Sverige, uppgdr jirnvigens andel av godstrafiken till 49 procent.

Utvecklingen av trafikslagens andel av godstransportarbetet under
perioden 1990-2003 framgar av nedanstiende tabell.

Tabell 7.2 Trafikslagens andel av godstransportarbetet i Sverige
Procent

Ar Jarnvég Vg Sjo Miljoner tonkilometer
1990 25 % 39% 36 % 75900
1995 24 % 39% 37 % 82 000
2000 22 % 43 % 35% 89 100
2003 22 % 42 % 36 % 90 700

Kalla: Transportindustriforbundet.
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7.2 Marknaden fore liberaliseringen’

SJ blev ett affirsverk 1911, nir affirsverksformen skapades. Verket
hade hand om samtliga funktioner inom jirnvigsektorn — frin att
bygga och férvalta infrastrukturen till att ombesérja sikerhetstill-
syn och taxesittning. Forindringar i1 biljettpriser, nedliggning av
banor och trafik samt nyinvesteringar godkindes dock av riksda-
gen.

Under 1950-talet borjade SJ, som vid denna tidpunkt hade mono-
pol pd i princip all jirnvigstrafik i landet, f8 problem med l6n-
samheten pd vissa jirnvigslinjer. Nedliggning av jirnvigslinjer var
dock mycket politiskt kinsliga, och 1953 inleddes ett ttadrigt
utredningsarbete om hur trafiken skulle kunna delas upp 1 l6nsam
och icke-lénsam trafik. Syftet var att ge beslutsunderlag for vilka
linjer som borde liggas ner och hur stort stéd som borde utgd for
de olénsamma linjer som skulle uppritthdllas. Utredningsarbetet
resulterade 1963 1 en trafikpolitisk proposition (prop. 1963:191)
dir en uppdelning av jirnvigsnitet i ett affirsbanenit och ett nit
for trafiksvaga linjer gjordes.

Ar 1966 triffades ett avtal mellan SJ och lokaltrafiken i Stock-
holm om pendeltdgstrafiken i Stockholmsregionen for att dven
fortsittningsvis trygga den trafiken. Avtalet innebar i princip att de
lokala och regionala politiska instanserna gick in med ett 6kat eko-
nomiskt engagemang i trafiken, samtidigt som SJ utférde trafiken
pd entreprenad 4t dessa aktdrer. Liknande uppgorelser triffades
senare dven 1 Goteborg och Malmé.

I slutet av 1970-talet avtog investeringstakten, och flera linjer hota-
des av nedliggning samtidigt som jirnvigstrafiken under en rad ar
férlorade marknadsandelar till évriga trafikslag. Denna utveckling
ledde fram till att regelstrukturen inom jirnvigsomridet borjade
forindras. Syftet med forindringarna var bide att férbittra jirn-
vigstrafiken och att skapa foérutsittningar {6r en bittre l6nsamhet
inom SJ.

* Bygger pa Alexandersson m.fl. (2000).
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7.3 Liberaliseringsprocessen
7.3.1  Utvecklingen av det svenska regelverket*

Liberaliseringen av jirnvigsmarknaden har skett stegvis och varit
en del av den svenska transportpolitiken. 1979 4rs trafikpolitiska
beslut kan sigas vara startpunkten f6r denna utveckling. En viktig
del i beslutet var tillkomsten av en ny struktur fér den lokala och
regionala kollektivtrafiken. I varje lin inrittades en linstrafikhu-
vudman som fick ansvar {6r denna trafik.

For de trafikhuvudmin som valde att ligga ner lokala och regio-
nala jirnvigslinjer och ersitta dessa med buss utgick statliga bidrag
for trafiken under fem &r. For SJ:s del innebar detta att ansvaret for
vissa jirnvigsnedliggningar hamnade pd lokal nivd. Flertalet av de
aktuella olénsamma lokala och regionala jirnvigslinjerna lades ner,
men i ett par fall valde de regionala organen att sjilva g in och ta
hela ansvaret for trafikférsérjningen, och SJ fick hir rollen som
entreprendr for trafiken.

1988 ars trafikpolitiska beslut

I och med 1988 irs trafikpolitiska beslut gjordes en vertikal upp-
delning av ddvarande SJ, genom att Banverket fick ansvar fér infra-
strukturen och att affirsverket SJ fick ansvar for trafiken. Avsikten
med uppdelningen var bland annat att ge S] méjlighet att koncent-
rera sin verksamhet till jirnvigstrafiken.

Genom Banverket tog staten huvudansvaret for sdvil underhill
som nyinvesteringar i jirnvigens infrastruktur. For att nyttja infra-
strukturen bestimdes att operatdrerna skulle betala en banavgift
som baserades pd den samhillsekonomiska marginalkostnaden, inklu-
sive externa effekter, som trafiken gav upphov till. Genom en sddan
prissittning skulle ett optimalt utnyttjande av befintliga resurser
uppnas.

Genom denna konstruktion kom jirnvigstrafiken att behandlas
pa samma sitt som vigtrafiken, och tanken var att de olika trafik-
slagen skulle behandlas pd ett s8 likartat sitt som mojligt. Med hin-
syn tagen till jirnvigens konkurrenssituation gentemot vigtrafiken
kom dock det faktiska avgiftsuttaget att ligga visentligt under den
samhillsekonomiska marginalkostnaden (se vidare avsnitt 7.4.1).

* Avsnittet bygger , dir ej annat anges, pd Alexandersson m.fl. (2000).
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I samband med forslaget om en ny trafikpolitik 1988 beslutades
ocksd att linstrafikhuvudminnen frin och med 1990 skulle 3 ett
utdkat ansvar for den lokala och regionala jirnvigstrafiken. Det
gjordes en organisatorisk uppdelning av jirnvigsnitet 1 stomjirn-
vigar och linsjirnvigar. Malmbanan och Inlandsbanan skildes ut
som separata enheter och ingick inte i ovanstdende uppdelning.
Ansvaret och trafikeringsritten fér den lokala och regional per-
sontrafiken pd linsjirnvigarna 6verfordes till trafikhuvudminnen,
samtidigt som S] behdll sin ensamritt f6r persontrafik pd stomni-
tet och for godstrafik pd det samlade nitet inklusive Malmbanan
och Inlandsbanan. P4 de delar av nitet dir antingen SJ eller linstra-
fikhuvudminnen upphért med trafik fick Banverket mojlighet att
ge trafikeringsritten for sdvil gods som persontrafik till ndgon
annan in dessa bida parter.

Trafikhuvudminnen och kép av olénsam trafik

Som kompensation for att trafikhuvudminnen tog éver ansvaret
for persontrafikférsdrjningen fick dessa under tio &r ett bidrag som
var tinkt att motsvara SJ:s underskott pi de aktuella linjerna.
Bidraget som 4arligen totalt uppgick till cirka 200 miljoner kronor
utgick dven om huvudmannen valde att trafikera en viss stricka
med buss 1 stillet f6r med tdg. De trafikhuvudmin som valde att
fortsitta att bedriva jirnvigstrafik fick utan kostnad ta éver de for-
don som SJ hade anvint i den aktuella trafiken.

Genom att ge trafikeringsritten till trafikhuvudminnen skapades
forutsittningar f6r en konkurrensutsatt upphandling av lokal och
regional persontrafik pd jirnvig. De forsta upphandlingarna igde
rum 1989 och innebar att en ny operatér, BK Tag, borjade trafikera
vissa strickor pd linsjirnvigarna i Sméland.

I maj 1991 gav regeringen trafikhuvudmannen i Jénkopings lin
trafikeringsritt pd en begrinsad del av stomjirnvigsnitet, dvs. den
del av nitet dir S] annars hade ensamritt f6r persontrafik. Beslutet
innebar att BK Tag borjade bedriva viss persontrafik parallellt med
SJ 1 Jonkopings lin. Bakgrunden till trafikhuvudmannens ansékan
var viljan att erbjuda sina kunder sammanhingande tigférbindelser
av en viss kvalitet inom linet, dir vissa linkar i banstrickningen
utgjordes av stomjirnvigar.

1992 lade regeringen en proposition (prop. 1991/92:130) med
forslag om att statens kép av olénsam interregional persontrafik
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skulle upphandlas i konkurrens. Tidigare hade omfattning av och
ersittning fér den olénsamma trafiken bestimts genom en for-
handling mellan staten och SJ. Den férsta upphandlingen genom-
fordes under 1992 och avsdg trafiken under 1993/94. Inledningsvis
gick trafiken till SJ och det var férst i och med upphandlingarna
1998 och 1999 (med trafikstart 2000) som nya operatdrer borjade
bedriva av staten upphandlad trafik.

Fortsatt liberalisering

I december 1991 ansékte LKAB om att f egen trafikeringsritt for
godstrafik pd Malmbanan. Banverket beviljade LKAB:s ansckan
och foretaget fick trafikeringsritt pd banan, med undantag fér
strickan Boden-Luled som ir en del av stomnitet och dir f6rind-
ringar 1 trafikeringsritten méiste beslutas av regeringen. I slutet av
1992 fattade regeringen beslut om att ge LKAB trafikeringsritt
dven pd denna stricka.

Under 1992 tillsatte regeringen en utredning med uppdrag att
utreda formerna for en mer lingtgdende avreglering av jirnvigstra-
fiken. T direktiven angavs att méilsittningen var att SJ:s monopol
stegvis skulle avvecklas fram till den 1 januari 1995. I kommitténs
betinkande (SOU 1993:13) foreslogs att bdde gods- och person-
trafikmarknaden skulle 6ppnas helt. Nigon 6verféring av trafik-
ledning och andra gemensamma funktioner frin SJ féreslogs inte.
Diremot féreslogs att banférdelningsprocessen skulle bli mer fri-
stiende frin operatérerna. Betinkandet remitterades inte och
utredningsarbetet fortsatte internt inom departementet.

Viren 1994 lade regeringen fram en proposition (prop. 1993/94:
166) om avreglering av jirnvigsmarknaden. Forslagen innebar att
SJ:s och linstrafikhuvudminnens monopol pd jirnvigstrafik skulle
avvecklas frn den 1 januari 1995. Vidare foreslogs att en reglerande
myndighet skulle inrittas med uppgift att foérdela spirkapacitet
mellan aktdrerna och att vissa gemensamma funktioner skulle géras
tillgingliga f6r samtliga aktorer till sjilvkostnadspris. De gemen-
samma funktioner som nimndes var bland annat trafikledning, sta-
tioner samt biljett- och informationssystem.

Propositionen, som med knapp majoritet godkindes av riksda-
gen, fick stark kritik frin oppositionen som menade att de stora
trafikstrommarna pd stomnitet dven fortsittningsvis borde skotas
av ett samhillsigt trafikforetag.
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Strax efter regeringsskiftet 1994 lade den nytilltridda regeringen
fram en proposition (prop. 1994/95:72) dir avregleringen skots pd
framtiden. Frigan utreddes vidare inom Regeringskansliet och en
ny proposition presenterades under hésten 1995.

Forslagen 1 denna proposition (prop. 1995/96:92) innebar att lins-
trafikhuvudminnen skulle {3 trafikeringsritt pd stomnitet i sitt eget
lin och efter en prévning av regeringen kunna tilldelas sddan ritt
dven 1 angrinsande lin. For godstrafiken innebar propositionen att
denna 6ppnades for konkurrens, men med det férbehillet att SJ
skulle ha foretridesritt vid férdelning av sparkapacitet fér befintlig
godstrafik, s.k. grandfather’s right.

Regeringen gjorde bedémningen att denna férindring avseende
godstrafiken frimst skulle leda till en utveckling av sméskalig gods-
trafik som 1 stor utstrickning skulle fungera som matarbolag till
den godstrafik som bedrevs av S]J.

Vidare foreslogs att funktionerna for trafikledning och kapaci-
tetstilldelning skulle brytas ut ur SJ och bilda en fristdende enhet —
Tagtrafikledningen. P4 samma sitt som redan gillde for ]arnvagsm-
spektionen skulle Tagtrafikledningen administrativt inordnas i
Banverket.

1998 ars transportpolitiska proposition

I den transportpolitiska propositionen 1998 (prop 1997/98:56)
fanns ett forslag som rorde férindringar av trafikeringsritter. Detta
avsdg de nord-sydliga jirnvigsstrik (freight freeways) fér godstra-
fik som etablerats inom ramen fér EU:s jirnvigssamarbete. Lings
med dessa korridorer foreslogs alla foretag som uppfyllde vissa
sikerhetskrav kunna tilldelas trafikeringsritt. Vidare férdes ansva-
ret 6r det s.k. kapillira nitet 6ver frin SJ till Banverket. Detta nit
ir det nit som finns lingst ut i systemet och som innefattar bland
annat anslutningsspdr till industrier och terminaler. Syftet med
dverforingen var att frimja utvecklingen av godstrafiken genom att
nya operatdrer littare skulle kunna 4 tillgdng till ytterligare en del
av infrastrukturen.

Vidare féreslogs att ansvaret for trafikantinformationssystem och
vissa andra plattformsanliggningar skulle dverforas till Banverket.
Ocks3 detta var en dtgird med syfte att underlitta intridet f6r nya
aktorer pd marknaden.
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Frigan om ytterligare avreglering av ldngviga busstrafik togs ocksd
upp i propositionen. Forslagen innebar att de restriktioner som hit-
tills gillt i form av skadlighetsprévning gentemot jirnvigstrafik vid
etablering av ldngviga busstrafik togs bort.

I samband med den transportpolitiska propositionen beslutades
att inritta en ny myndighet, Rikstrafiken, vars huvuduppgift skulle
vara att samordna och upphandla viss interregional persontrafik.
Den nya myndigheten bildades den 1 juli 1999.

Vid upphandlingen av olénsam interregional trafik fér 2000 till-
kom tre nya operatdrer — Sydvisten,” BSM Jirnvig och Tdgkompa-
niet.

Nir regeringen 2000 lade fram en proposition (prop. 1999/00:
78) om bolagisering av SJ gjordes dven vissa foérindringar av reg-
lerna for trafikeringsritt. Forslagen innebar att S] dven fortsitt-
ningsvis skulle ha foretride till det kommersiellt lonsamma nitet,
men regeringen gavs mojlighet att inskrinka SJ:s ritt att kon-
kurrera med upphandlad trafik. SJ skulle inte heller ha ritt att f3
tillbaka trafikeringsritten f6r upphandlad trafik som de tidigare for-
klarat som olénsam, genom att hivda att den &terigen gick att
bedriva med kommersiell 16nsamhet. Om SJ gjorde ansprdk pd att
dterta upphandlad trafik skulle staten férst bedéma foérutsittning-
arna for trafiken.

Forindringarnas syfte var dven hir att férenkla intridet och till-
forsikra en bittre forutsigbarhet 1 spelreglerna fér nya aktérer pd
jirnvigsmarknaden.

Fordonsforsorjning

Regeringen tog i sin bolagiseringsproposition ocks upp frigan om
fordonsférsorjningen inom jirnvigssektorn. Under 1999 hade en
utredning (SOU 1999:87) féreslagit att staten och trafikhuvud-
minnen skulle bilda ett gemensamt vagnbolag med uppgift att
samordna inkép av jirnvigfordon, och att man direfter skulle hyra
ut fordonen till de operatérer som bedrev linshuvudmannatrafik
eller av staten upphandlad trafik. Fordonstillverkaren Adtranz hade
dock redan tagit initiativ till ett sidant bolag dir flera av trafikhu-
vudminnen gitt in som deligare. Bolaget, som fick namnet Transi-
tio, bestillde ett antal fordon som togs i trafik under 2001.

*> Upphandlingen av Vistkustbanan vanns av ett konsortium bestiende av BK T4g, franska
Via GTT och brittiska Go Ahead Group. Dessa bildade senare bolaget Sydvisten.
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Endast den trafikhuvudman som ir aktieigare i bolaget kan hyra
tdg frin Transitio. Respektive huvudman ir ansvarig for de fordon
man bestiller, och man hanterar iven restvirdesrisken for dessa tig.
Operatorerna behover sdledes inte ta den risk det innebir att skaffa
fordon och sedan riskera att férlora nista upphandling. 1 dag dgs
Transitio helt av ett antal trafikhuvudmin.

Jarnvigsutredningen

Regeringen tillkallade 2001 en sirskild utredare for att géra en bred
dversyn av organisationen och lagstiftningen inom jirnvigssektorn.
Utredningsarbetet avrapporterades 1 november 2003 i Jirnvdig for
resendrer och gods (SOU 2003:104).

Utredningens analys om konkurrensen inom persontrafiken
baserades bland annat pd en utvirdering av fyra olika marknadsmo-
deller. Samtliga dessa modeller bygger pd direkt eller indirekt kon-
kurrens (anbudskonkurrens) i operatorsledet, kombinerad med
olika grad av konkurrens pd kringmarknader och i marknadens
dvriga led. Foljande modeller utvirderades:

kommersiell trafik utan upphandling

kommersiell trafik med kompletteringsupphandling
upphandling och nationell samordning

upphandling i funktionella storregioner kompletterat med ett
gemensamt upphandlat fjirrtdgsnit.

Utredaren konstaterar att samtliga modeller r férknippande med
bide for- och nackdelar. De tvi sistnimnda modellerna, med en
starkt reglerad marknad, jimférs med erfarenheterna frin den
engelska avregleringen dir utredaren anser att det inte gdtt att for-
ena en utveckling som gynnar resenirerna med en 6kad kostnads-
effektivitet. Det pdpekas ocksd att resenirsinflytandet ir mycket
bristfilligt 1 ett system med ldnga franchisekontrakt.

Utredaren menar att ett 6kat resenirsinflytande och en effektiv
kostnadskontroll endast kan uppnis i ett system som dr mer 6ppet
for kommersiella 16sningar och dir trafiken birs av de biljettintik-
ter som genereras.

Slutsatsen blev en modifierad modell dir licensierade jirnvigsfo-
retag tillits bedriva kommersiell persontrafik 1 konkurrens 6ver
hela det svenska jarnvigsnitet. Det skulle inte rida ndgot monopol
pd ndgon del av nitet — vare sig 1 operatorsledet eller i organisa-
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torsledet. For den linjebundna persontrafiken foreslogs att denna
skulle regleras och kontrolleras genom ett tillstdndsférfarande. T
samband med tillstdndsgivningen skulle en skadlighetsprévning fér
redan etablerad trafik genomféras.

Med organisatorsledet avsdgs olika trafikhuvudmin samt Riks-
trafiken, som 1 dag har monopolliknande stillning till ritten att
organisera trafik. Risken med dessa monopol ir enligt utredaren att
resenirerna limnas utan inflytande och méjlighet att paverka det
trafikutbud som kommer till stdind genom upphandling. Upphand-
lingen stiller dessutom mycket hoga krav pd upphandlarens kom-
petens och f6r med sig betydande kostnader. De bida aktérers roll
borde i stillet, enligt utredaren, 1 férsta hand vara att planera och
skapa forutsittningar for att det trafikutbud som sambhillet tycker
ir onskvirt kommer till stdnd. Rikstrafikens och trafikhuvudmin-
nens roll bor, enligt utredaren, vara att beskriva och motivera det
onskade utbudet 1 ndgot som kallas l8ngsiktiga strategiska trafik-
forsorjningsprogram. Den kommersiella trafiken bor vara en del av
detta utbud, och Rikstrafiken och trafikhuvudminnen kan vilja att
skapa forutsittningar for detta utbud genom bidrag till trafik eller
genom upphandling av trafik. Det senare bor géras nir de kommer-
siella aktdrerna inte bedéms kunna dstadkomma ett hallbart utbud
over tiden som ligger i linje med resenirs- och medborgarintresset.

I Jirnvigsutredningens delbetinkande Rdtt pd sparet (SOU 2002:
48) foreslogs att den svenska godsmarknaden p3 jirnvig helt skulle
oppnas for konkurrens. Innebérden var att varuigare och spedi-
torer, dvs. inte enbart jirnvigsforetag, sjilva skulle kunna orga-
nisera trafik pd det svenska jirnvigsnitet. Utredningen konsta-
terade dock att 6ppningen av den svenska jirnvigsmarknaden fir
begrinsad effekt s3 linge som ovanstiende aktorer inte kan verka
pa samma villkor inom &vriga EU-linder. Utredningen uppmanade
den svenska regeringen att aktivt driva pd utvecklingen inom EU
for ett gemensamt regelverk.

Ny jirnvigslag

Mot bakgrund av bland annat delar av Jirnvigsutredningens arbete
lade regeringen i mars 2004 fram en proposition (prop. 2003/04:
123) med férslag till en ny jirnvigslag. Genom lagen inférs ett
antal EG-direktiv inom jirnvigsomrddet som bland annat behandlar
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tilldelning av infrastrukturkapacitet och avgiftssittning fér utnytt-
jande av infrastrukturen.

Den nya lagen innehiller inga férslag till forindringar avseende
ritten att bedriva persontrafik, eftersom dessa férslag kom i Jirn-
vigsutredningens slutbetinkande och dirfor inte fanns med i det
underlag som 1g till grund fér den nya lagen. Frigan kommer att
behandlas i den transportpolitiska proposition som planeras under
2005. SJ behiller sdledes sitt nuvarande monopol pd den persontra-
fik som de bedémer vara kommersiellt barkraftig.

For godstrafiken innebir lagen att alla jirnvigsforetag med site
inom EES eller i Schweiz fir ritt att bedriva trafik pd det svenska
jirnvigsnitet. For att £ utfora cabotage, dvs. transporter som bide
lastas och lossas inom landet, krivs dock att det land 1 vilket fore-
taget har sitt site ger motsvarande ritt till svenska féretag. Den nya
jirnvigslagen tridde i kraft den 1 juli 2004.

I samband med att den nya lagen tridde 1 kraft inrittades en ny
tillsynsmyndighet — Jirnvigsstyrelsen. Myndighetens uppgifter
beskrivs 1 avsnitt 7.5.

Beslut om SJ och dess koncernstrategi

Parallellt med den liberaliseringsprocess som beskrivits ovan har ett
antal beslut fattats om SJ och dess koncernstrategi. Dessa besluts
beskrivs 1 korthet nedan.

Ar 1985 antogs en ny jirnvigslag som bland annat syftade till att
minska SJ:s ekonomiska underskott. Affirsverket fick ett 6kat obe-
roende frin staten i och med att man fick mojlighet att bestimma
over finansieringsfrigor och interna organisationsférindringar.
Vidare beslutades att S] skulle se &ver sina dotterbolag och silja
eller avveckla de verksamheter som inte kompletterade jirnvigstra-
fiken. Detta innebar att en ny koncernstrategi antogs med syfte att
koncentrera sig pd kirnverksamheten, dvs. jirnvigstrafiken.

P4 initiativ frin SJ f6reslog regeringen i 1991 4rs budgetproposi-
tion (prop. 1990/91:100) att affirsverkets koncernstrategi skulle
indras frin koncentration pd kirnverksamheten till att vara ett
heltickande transportféretag. SJ skulle kunna erbjuda marknaden
heltickande gods- och persontrafiktjinster med jirnvigen som
kirnverksamhet. Ett helt eller delvis dgande av kringverksamhe-
terna var enligt SJ en forutsittning for att f3 tillrickligt inflytande
over alla delar i transportldsningarna.
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I propositionen om avreglering av jirnvigstrafiken 1994 (prop.
1993/94:166) foreslogs att SJ skulle drivas vidare som affirsverk men
att frigan om associationsform skulle prévas pd nytt under 1996.
Under perioden fram till dess skulle verksamheten 3terigen kon-
centreras till jirnvigstrafiken. Genom detta, och med hjilp av ytter-
ligare rationalisering och modernisering, skulle affirsverket ha en
tillrickligt stark ekonomisk och finansiell stillning f6r att kunna
bolagiseras.

Oppositionen motsatte sig en prévning av mojligheterna att bola-
gisera SJ, och den jirnvigsproposition (prop. 1995/96:92) som den
nytilltridda regeringen presenterade hosten 1995 innehéll inga for-
slag om férindrade riktlinjer for SJ. Under &ret togs diremot det
forsta steget mot ett genomférande av koncernstrategin genom
forsiljning av speditionsféretaget ASG. Under 1996 sdldes iven
Swebus.

I mars 2000 lade regeringen, som nimnts ovan, fram en proposi-
tion (prop. 1999/00:78) om bolagisering av SJ. Forslagen resulte-
rade 1 att affirsverket SJ vid &rsskiftet 2000/2001 ombildades till tva
trafikbolag och ett holdingbolag. Fér persontrafiken bildades SJ
AB och fér godstrafiken bildades Green Cargo AB. Under hol-
dingbolaget SwedCarrier AB finns de heligda dotterbolagen Jern-
husen AB (férvaltning av jirnvigens fastigheter), EuroMaint AB
(underhall av jirnvigfordon) och SweMaint AB (underhill av gods-
vagnar) samt det med Electrolux samigda Nordwaggon AB.

Malet med bolagiseringen var enligt regeringen (skr. 2001/02:141)
att skapa effektiva och Iénsamma jirnvigsféretag som kan konkur-
rera pi samma villkor som 6vriga intressenter pd marknaden och som
kan garantera kunderna en bra och prisvird service inom jirn-
vigsomridet.

Forslaget om bolagisering kom efter att sdvil S]:s ledning som de
fackforeningar som var verksamma vid SJ uttryckt énskemil om
detta (Alexandersson 2000). Motiven fér en bolagisering var frin
affirsverkets sida att SJ dirigenom skulle f8 mer likartade villkor
for sin verksamhet som konkurrenterna, sivil inom Sverige som
utomlands. Den ¢kade nirvaron av nya operatérer pd den svenska
marknaden papekades sirskilt 1 bolagiseringspropositionen.

Vidare framhélls att skapandet av nya juridiska strukturer skulle
komma att frimja fortsatta rationaliseringar av verksamheten och
underlitta samverkan med andra féretag.

I affirsverket Statens Jirnvigar samlades den verksamhet som
inte fordes 6ver till ndgot av bolagen. I affirsverket ligger bland
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annat de leasingavtal avseende rullande materiel som verket tidigare
ingdtt. SJ AB och Green Cargo hyr i dag de leasade tdgen av affirs-
verket.

7.3.2  Utvecklingen av regelverket inom EU

Inom EU har man under en l&ng tid uppmirksammat det faktum
att jirnvigens stillning och dess marknadsandelar successivt har
forsvagats 1 forhdllande till de 6vriga trafikslagen. Som exempel kan
nimnas att jirnvigens marknadsandel av den totala godstrafiken
inom unionen under perioden 1970 till 2001 minskade frén 21 pro-
cent till 8 procent.

En allmint utbredd uppfattning ir att den negativa trenden inom
jirnvigssektorn bland annat beror pd bristande effektivitet inom de
nationella jirnvigsféretagen (Europeiska kommissionen 2001),
vilka i de flesta linder har monopol p4 tilltride till jirnvigsmarkna-
den. Gemenskapen har dirfér drivit tesen att hela sektorn miste
vitaliseras och harmoniseras, si att Europa kan utvecklas mot en
gemensam jirnvigsmarknad.

I bérjan av 1990-talet antog EU ett direktiv (91/440/EG) om
utveckling och reformering av gemenskapens jirnvigar. Direktivet
inneholl bestimmelser om redovisningsmissig uppdelning mellan
banhillning och trafikverksamhet. En grundliggande tanke var att
de europeiska jirnvigsforetagen skulle drivas mer affirsmissigt.

Eftersom bestimmelserna i direktivet inte genomférts fullt ut i
vissa medlemsstater har EG-kommissionen, i1 form av tre jirnvigs-
paket, foreslagit att de tidigare direktiven om utveckling av jirn-
vigssektorn ska fortydligas och i vissa delar ersittas med mer preci-
serade direktiv.

Forsta jirnvigspaketet

Under 2001 antogs ett antal direktiv om tillstdnd for att bedriva
jirnvigstrafik, tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av banav-
gifter, sikerhetsintyg och driftskompatibilitet f6r konventionella
tdg inom unionen. Sammantaget benimns ovanstdende direktiv f6r
det forsta jirnvigspaketet. Direktiven skulle vara genomférda av
medlemsstaterna under viren 2003, och det ir bland annat dessa
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direktiv som ligger till grund fér den nya svenska jirnvigslagen
som nimnts ovan.

Direktiven innebir att marknaden for internationella godstrans-
porter dppnas upp och att alla jirnvigsforetag inom unionen kan
soka tillstdnd for jirnvigstrafik pa det transeuropeiska jirnvigsni-
tet for godstransporter. Vidare innehéller direktiven krav pa tydli-
gare uppdelning mellan banhillning och trafik for att skapa insyn
och transparents, och pi si vis underlitta f6r nya aktodrer att
komma in pd marknaden. I direktiven regleras ocksd principer for
fordelning av tigligen och for prissittning av jirnvigens infra-
struktur.

I det forsta jirnvigspaketet ingdr ocksd krav pd medlemsstaterna
att inritta ett regleringsorgan, vilket inneburit att Jirnvigsstyrelsen
inrittades den 1 juli 2004. T ett av direktiven sigs att ett organ som
inte bedriver transportverksamhet ska hantera funktioner som rér
tillstdndsgivning, kapacitetstilldelning och avgiftssittning.

Andra jirnvigspaketet

I januari 2002 lade EG-kommissionen fram ytterligare forslag till
jirnvigslagstiftning, vilka efter forlikning antogs i mars 2004. For-
slagen benimns som det andra jirnvigspaketet, vilket bestar av tre
direktiv och en férordning. Syftet ir att gd vidare med den mark-
nadsdppning som beslutats 1 det férsta jirnvigspaketet.

De beslutade direktiven innebir att alla jirnvigsforetag, dvs.
foretag som ir etablerade och har trafiktillstind inom EU, fr&n och
med den 1 januari 2006 kan f3 trafikeringsritt pa hela det europe-
iska jirnvigsnitet f6r sivil nationell som internationell godstrafik.
Direktiven inkluderar méjligheten till cabotage.

Paketet innehdller dven forslag for att stirka sikerheten och den
tekniska harmoniseringen inom sektorn. En ny europeisk jirn-
vigsmyndighet for dessa bida frigor ska inrittas. Regelforindring-
arna i det andra paketet ska genomféras successivt och inférlivan-
det i den nationella lagstiftningen skall vara slutfért den 30 april
2006.
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Tredje jarnvigpaketet

I samband med att det andra jirnvigspaketet beslutades, uttalade
sig parlamentet, rddet och kommissionen gemensamt om behovet
av beslut vad giller konkurrens och marknadséppning f6r person-
trafiken pd jirnvig.

Mot denna bakgrund har EG-kommissionen lagt fram ytterligare
fyra forlag till rittsakter inom jirnvigsomridet.

Hir ingdr forslag om att den internationella persontrafiken p3
jirnvig ska 6ppnas for konkurrens senast 2010 och att jirnvigsfo-
retag som uppfyller stillda krav ska ges fritt tilltride till infra-
strukturen. Det fria tilltridet f6reslds inkludera ritten till cabotage,
hir menat som ritten att vid internationell trafik dven ta upp och
slippa av passagerare i andra linder in det land dir det aktuella
jarnvigsforetaget har sitt site. MOJhgheten till cabotage motiveras
med svirigheten att uppnd 16nsamhet i internationell persontrafik
om man inte kan betjina passagerare utanfor det egna landets grin-
ser.

Forslaget om cabotage innehéller dock méjligheter f6r de enskilda
medlemsstaterna att begrinsa marknadstilltridet om konkurrensen
skadar av samhillet upphandlad trafik. Méjligheten att begrinsa
tilleridet giller ocksd om den ekonomiska jimvikten for en viss
trafik hotas.

I praktiken innebir ovanstiende att utlindska jirnvigsforetag
kan bedriva trafik som betjinar inrikes passagerare men att trafiken
mdste passera en nationsgrins. Forslaget innebir alltsd inte att ett
utlindskt féretag kan bedriva trafik enbart p3 till exempel strickan
Goteborg-Stockholm.

Det tredje paketet innehdller dven férslag om ett gemensamt
regelverk for behorighetsprovning av lokférare med syftet att for-
bittra mojligheten att kora tdg dver nationsgrinserna utan att behéva
byta personal. Vidare finns férslag om kvalitetskrav vid godstran-
sporter och om internationella tdgresenirers rittigheter och skyl-
digheter.

For nirvarande diskuterar medlemsstaterna de senare delarna av
paketet. Frigan om marknadséppning fér persontrafik har dnnu inte
bérjat diskuteras av ridet. Flera medlemsstater tycker att denna
friga kan behandlas separat frin de 6vriga forslagen i paketet. Kom-
missionen ir dock av uppfattningen att de olika delarna bér behandlas
samtidigt.
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7.4 Jarnvdagsmarknadens utveckling efter
liberaliseringen

7.4.1 Beskrivning av den svenska jarnvagssektorn i dag

Det 6vergripande transportpolitiska mélet dr att sikerstilla en sam-
hillsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportférsorj-
ning f6r medborgarna och niringslivet i hela landet. Det 6vergri-
pande mélet kompletteras med delmdl om tillginglighet, transport-
kvalitet, regional utveckling, sikerhet, miljé och jimstilldhet.

I 1998 ars transportpolitiska beslut fastlades utgdngspunkterna
for det kostnadsansvar som giller for transportsektorn i dag. Inne-
bérden av detta dr féljande:

e De transportpolitiskt motiverade skatterna och avgifterna ska
motsvara de samhillsekonomiska marginalkostnader som trafi-
ken ger upphov till.

e Transportsystemets fasta kostnader ska finansieras pi ett
sidant sitt att aktuella skatter och avgifter ger s& smd snedvri-
dande effekter som mojligt.

Kostnadsansvaret kompletteras med ett antal transportpolitiska
principer:

s& stor valfrihet som mojligt fér transportkdparna

stirkt samverkan mellan olika transportmedel och trafikslag
effektiv konkurrens mellan trafikutdvare och transportalternativ
beslut om transportproduktion ska ske i s& decentraliserade for-
mer som mojligt.

Utgdngspunkten f6r kostnadsansvaret ir att nir avgifterna speglar
marginalkostnaderna, ges transportkdparna och konsumenterna
forutsittningar att fatta beslut som ir rationella ocksd i ett samhil-
leligt perspektiv. Anvindarnas pris inkluderar dven de externa kost-
nader som trafiken ger upphov till. Exempel pd sddana kostnader ir
infrastrukturslitage, olyckor, miljokostnader och kostnader till foljd
av tringsel.
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Banavgifter

For jirnvigssektorn innebir det ovan beskrivna kostnadsansvaret
att jirnvigsoperatorerna ska betala banavgifter till Banverket nir de
anvinder infrastrukturen. Aktuella avgifter f6r gods- och person-
trafik framgdr av nedanstiende tabell.

Tabell 7.3 Dagens banavgifter {or trafik pa statens spiranliggningar

Avgiftsslag Persontrafik Godstrafik
Sparavgift, kr/bruttotonkilometer® 0,0086 0,0028
Trafikantinformationsavgift 0,0020

kr/bruttotonkilometer 1,10 e
Olycksavgift, kr/tagkilometer 0,55
Dieselavgift, kr/l 0,31 0,31
Reducerad dieselavgift, kr/l 0,155 0,155
Avgift Oresundsbron, kr/passage 2325
Rangerbangardsavgift, kr/vagn 4,00 4,00

Kalla: Forordning (1998:1827) om avgifter pa statens sparanlaggningar.

Spéravgiften tas ut per bruttotonkilometer, vilket innebir att den
varierar med tdgets totalvikt och den kérda strickan. Olycksavgif-
ten tas ut per tigkilometer och ir hogre f6r persontrafik, eftersom
denna trafik i stdrre utstrickning sker i titort och eftersom det
finns passagerare ombord pd tiget. I dag tas diremot inga avgifter
ut for tringsel eller knapphet.

Dagens banavgifter beslutas av regeringen, och Banverket ir
uppbordsmyndighet. Uppbérdsskyldigheten bygger pd ett deklara-
tionsforfarande dir trafikutévarna kvartalsvis, 1 efterhand, limnar
uppgift om den trafik de bedrivit. Sedan 1999 behaller Banverket
intikterna frin banavgifterna, och dessa utgér en del av finansie-
ringen av drift- och underhillsinsatserna i jirnvigsnitet. I budget-
underlaget till regeringen uppskattas de framtida banavgifterna, och
verket fir motsvarande sinkning av anslagen for drift och under-
hall.

De totala banavgifterna uppgick 2003 till 467 miljoner kronor,
vilket motsvarade 12 procent av Banverkets anslag fér drift och
underhill och 7 procent av de totala anslagen.

¢ Detta innebir att avgiften varierar beroende p3 tiget totalvikt och den kérda strickan.
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Som tidigare nimnts kommer banavgifterna i enlighet med den
nya jirnvigslagen att faststillas av Banverket efter de riktlinjer som
finns i lagen.

Motsvarande principer f6r prissittning av utnyttjande av infra-
strukturen tillimpas dven for de 6vriga trafikslagen. For sjéfart och
luftfart dr principen en genomsnittkostnadsprissittning kombine-
rad med en differentiering av avgifterna for att inkludera miljésty-
rande komponenter i avgiftsstrukturen. Foér bide luftfarten och
sjofarten giller pristak avseende utnyttjandet av statlig infrastruk-
tur.

En prissittning 6ver marginalkostnaden skulle leda tll ett under-
utnyttjande av den befintliga infrastrukturen.

For att belysa skillnaden i samhillsnytta mellan marginalkost-
nadsprissittning och genomsnittskostnadsprissittning kan nedan-
stiende figur anvindas.

Figur 7.3 Samhillsnytta vid prissittning efter genomsnitts- respektive
marginalkostnad.

Pris
Efterfragan

AC

AC* Y\\
= E A
D

MC

Q2 Ql Q3
Antal resor

Av efterfrigekurvan i figuren framgr att trafikanternas efterfrigan
pa transporter, och dirmed antal resor, 6kar om priset for trans-
porterna sjunker. Det samhillsekonomiskt effektiva antalet resor
kan 6verstiga det antal resor som konsumeras om genomsnitts-
kostnaden ir den styrande faktorn fér hur manga resor som skall
produceras i transportsystemet. Marginalkostnadskurvan (MC) visar
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den kostnad som tillkommer vid en ytterligare resa. Kurvan AC
anger genomsnittskostnaden, och P anger det gillande priset. Om
vi antar att skillnaden mellan MC och AC utgérs av den fasta
kostnaden kommer denna skillnad att minska vid 6kad volym till
foljd av att den fasta kostnaden sls ut pa fler resor.

Vid priset P kommer Q1 antal resor att produceras pd den aktu-
ella infrastrukturen. Sambhillet miste di subventionera verksam-
heten med ett belopp som motsvarar skillnaden mellan priset och
genomsnittskostnaden vid den aktuella volymen.

Anta att samhillet 1 stillet viljer att prissitta infrastrukturen
utifrdn genomsnittskostnaden. Antalet resor kommer di att sjunka
till Q2, eftersom firre finner det virt att resa till det hogre priset.
Samtidigt har subventionsbehovet férsvunnit, eftersom genom-
snittskostnadsprissittningen leder till full kostnadstickning. Genom
att antalet resenirer minskar sparar samhillet den minskade mar-
ginalkostnaden (yta C) vid firre resor. Den fasta kostnaden kvar-
stdr dock for samhillet.

Betalningsviljan f6r det minskade antalet resor utgérs av ytan
under efterfrigekurvan (C4+D+A). Jimf6r vi dessa bdda ytor ser vi
att samhillet férlorat en nyttighet motsvarande D+A. Om priset i
stillet sinks till marginalkostnaden kommer antalet resor att 6ka
till Q3, vilket ger en 6kad vilfird f6r samhillet motsvarande ytan B.

Analysen forutsitter dock att finansieringen av infrastrukturen
kan 16sas pd ett sitt som inte ir snedvridande och att subventionen
inte paverkar operatdrernas beteende.

Jémforelser mellan trafikslagen

For att kunna jimfora trafikslagen och for att se hur stor del av sina
kostnader som respektive trafikslag ticker, kan begreppet internali-
seringsgrad anvindas. Relevanta skatter och avgifter sitts d& 1 rela-
tion till de beriknade marginalkostnaderna for respektive trafik-
slag. Vid en internaliseringsgrad pd 1 ir de externa marginalkostna-
derna lika stora som relevanta skatter och avgifter, och den aktuella
trafiken bir di de samhillsekonomiska marginalkostnader som den
ir upphov tll.

For att styra mot en samhillsekonomiskt effektiv férdelning av
transportarbetet mellan de olika trafikslagen ska internaliserings-
graden idealt pd aggregerad nivd vara lika med 1 {6r samtliga trafik-
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slag. Det krivs dessutom att varje enskild transport prissitts efter
den marginalkostnad som den ger upphov till.

Statens institut fér kommunikationsanalys (SIKA) har i en PM
(2004:4) beriknat internaliseringsgraden fér de olika trafikslagen.
Resultatet visar att avgifterna inom jirnvigssektorn inte ticker de
marginalkostnader som trafiken ger upphov till. Internaliserings-
graden for person- och godstrafik pd jirnvig uppgér till 0,33, vilket
innebir att 33 procent av de totala marginella externa kostnaderna
ticks av banavgifterna. Motsvarande internaliseringsgrad fér vig-
trafiken beriknades av SIKA till 0,89 och foér sjofarten till 0,69.
Berikningarna och relationen mellan trafikslagen piverkas dock av
vilka virden som sitts pd de ingdende komponenterna och av vilka
skatter och avgifter som bedéms som relevanta. I ovanstiende
berikningar har exempelvis koldioxidutslippen virderats i enlighet
med gillande koldioxidskatt pd bensin och dieselolja, dvs. 0,86 kro-
nor per kilo och hinsyn har tagits till de fasta skatterna inom vig-
trafiken. I avsaknad av marginalkostnadsskattningar f6r buller inom
jirnvigstrafiken har genomsnittskostnaden anvints. Det bér nim-
nas att bl. a. Banverket har en annan uppfattning in SIKA om hur
ovanstiende parametrar skall behandlas di internaliseringsgraden
beriknas.

Infrastrukturplaneringen

Frigan om planering och finansiering av infrastrukturen hanteras
skild frdn frigan om de kostnader och avgifter f6r att utnyttja inf-
rastrukturen som beskrivits ovan.

Beslut om standarden pd infrastrukturen bér enligt ekonomisk
teori fattas mot bakgrund av samhillsekonomiska kostnads- och
intiktskalkyler. Samtliga kostnader och nyttor bér vigas in, och
olika alternativ f6r en investering bor utvirderas. De alternativ som
ger hogst avkastning bor viljas, givet att nyttorna dverstiger kost-
naderna. Berikningarna resulterar i ndgot som benimns nettonu-
virdeskvot. Effektiva kostnads- och intiktsanalyser ska styra utveck-
lingen mot en optimal infrastrukturférsérjning.

Planeringsprocessen som styr vig- och jirnvigsinvesteringarna i
Sverige f6ljer 1 stort sett den teoretiska konstruktionen. Samhills-
ekonomiska kostnads- och intiktsanalyser ska vara viktiga delar nir
Banverket och Vigverket prioriterar mellan olika projekt, inom de
ramar som riksdagen faststillt. Regering och riksdag har dock
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under senare ir valt att sirskilt peka ut ett antal projekt som ska
ingd i planerna, och férdelningen av medlen mellan vigar och jirn-
vigar gors utifrdn en politisk bedémning.

SIKA har i en rapport (2004:3) utvirderat Vigverkets och Ban-
verkets investeringsplaner och hur dessa bidrar till att uppfylla de
transportpolitiska méilen.

SIKA fann att Vigverket presenterade samhillsekonomiska kal-
kyler och nettonuvirdeskvoter fér 90 procent av de objekt som
ingick i den plan som limnades till regeringen 2003. Den genom-
snittliga nettonuvirdeskvoten for dessa investeringar var 2,0, vilket
innebir att varje satsad krona ger tre kronor tillbaka i samhillseko-
nomisk nytta. Den totala planeringsramen for nyinvesteringar i
vigar under perioden 2004-2015 uppgick till 39 miljarder kronor.

Motsvarande investeringsram fér Banverket uppgick till 101
miljarder kronor. Av denna summa finns nettonuvirdeskvoter
redovisade f6r 55 procent av projekten, och av dessa redovisas en
negativ nettonuvirdeskvot fér projekt motsvarande 30 miljarder
kronor. Motiven fér den resterade delen av planeringsramen, dvs.
drygt 45 miljarder, ir i verbal form och uttrycks t.ex. som att pro-
jektet har strategisk betydelse for trafiken. Den genomsnittliga
nytta f6r de objekt som Banverket redovisat nettonuvirdeskvoter
for uppgdr till 0,15. Den faststillda planen bygger delvis pa revide-
rade direktiv frin regeringen och i denna plan ir den genomsnitt-
liga nettonuvirdeskvoten enligt Banverket 0,2 och andelen objekt
med negativ nettonuvirdeskvot uppgir till 35 procent av den totala
volymen.

Efter att infrastrukturinvesteringarna ir gjorda ska marginal-
kostnadsprissittningen av den befintliga infrastrukturen leda
marknaden mot en si effektiv anvindning av denna som mojligt.

Trafikeringsritt

Som tidigare nimnts innebir den nya jirnvigslagen (trafikerings-
ritten regleras nirmare i jirnvigsférordningen [2004:526]) att alla
godsforetag med site inom EES eller 1 Schweiz har ritt att bedriva
godstrafik pd det svenska jirnvigsnitet. For att i utféra cabotage
krivs dock att det land i vilket foretaget har sitt site ger motsva-
rande ritt till svenska féretag. For persontrafiken har S] AB fort-
satt monopol pd den persontrafik som féretaget bedémer vara
kommersiellt birkraftig. For olénsam interregional persontrafik
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giller diremot att den operatdr som staten har upphandlat trafiken
av ocksd har trafikeringsritten pd det aktuella jirnvigsnitet.

Respektive linstrafikhuvudman har trafikeringsritt f6r lokal och
regional persontrafik 1 det egna linet. Efter regeringsbeslut kan en
linshuvudman under vissa forutsittningar f3 trafikeringsritt i
angrinsande lin.

Struktur och rollférdelning inom jirnvigssektorn

Staten har médnga olika roller inom jirnvigssektorn och pd jirn-
vigsmarknaden:

reglerande

policyskapande

dgare av SJ och Green Cargo

leverantdr och finansiir av infrastruktur genom Banverket
kund och finansiir nir Rikstrafiken upphandlar olénsam ling-
viga persontrafik.

I nedanstende figur beskrivs de finansiella strémmar som finns
mellan de olika aktérerna pd jirnvigsmarknaden i dag.

Figur 7.4 Finansiella strommar inom jirnvigssektorn

/ Staten

Banverket \

A . ) ° Buss- flyg och
/ Rikstrafiken » farjetrafik
Operatorer \
* Trafikhuvudman Lokal och regional

kollektivtrafik

A

Kunder - gods

Kunder —
persontrafik

Killa: Banverket.

Staten tillférde 2003 sektorn 9,8 miljarder kronor, via anslag till Ban-
verket och Rikstrafiken. Biljettintikter och ersittningar for trans-
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porttjinsterna uppgick till cirka 14 miljarder kronor. Fér att
bedriva trafik pd den statliga infrastrukturen betalade operatérerna
under 2003 banavgifter motsvarande 467 miljoner kronor. Genom
upphandling av jirnvigstrafik bidrar linstrafikhuvudminnen med
cirka 2,5 miljarder kronor.

Banverket

Banverket ansvar anges i instruktion (férordning [1998:1392] med
instruktion f6r Banverket) och i verkets regleringsbrev. Banverket
har ett s.k. sektorsansvar, for hela jirnvigstransportsystemet, och
man ska i denna roll verka fér att de transportpolitiska milen upp-
nds. Vidare ska verket inom ramen fér sektorsansvaret vara sam-
lande, stédjande och pidrivande i foérhillande till Gvriga berdrda
parter.

Banverket forvaltar det jirnvigsnit som tillhér staten. Denna
uppgift innefattar drift, férvaltning, kapacitetstilldelning och tra-
fikledning.

Banverkets verksamhet dr uppdelad i en férvaltande del och en
utforande del. Verksamheterna i de bida delarna framgér av nedan-
stdende tabell.

Tabell 7.4 Banverkets verksamheter uppdelade i férvaltande och
utférande delar

Férvaltande Utférande

Huvudkontor Banverket produktion
Banverket trafik Banverket projektering
Norra banregionen Banverket industridivisionen
Mellersta banregionen Banverket data

Ostra banregionen Banverket banskolan

Véstra banregionen Banverket materialservice
Sddra banregionen

Killa: Banverkets arsredovisning 2003.

Till det ovan nimnda kommer Banverket telenit, som bide ir en
forvaltande och en producerande enhet.
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Inom de utférande enheterna arbetar 4 200 av verkets totalt
6 600 anstillda. Resterade 2 400 finns inom de forvaltande enheterna.

De fem banregionerna ansvarar for vidmakthillande och inve-
steringar, medan Banverket trafik ansvarar {6r framtagande av tid-
tabeller och for trafikledning. Banregionerna upphandlar drift- och
underhill samt om- och nybyggnad av jirnvigen.

Verksamheten finansieras med anslag via statbudgeten. De totala
anslagen fér 2004 uppgir till 9,2 miljarder kronor. Av dessa avser
3,1 miljarder kronor drift, underhdll och trafikledning, och 3,7 mil-
jarder kronor avser investeringar i enlighet med den lingsiktiga
investeringsplaneringen.

Banverket produktion, Banverket projektering och Banverket
industridivisionen har successivt utsatts f6r konkurrens. Sedan hal-
varsskiftet 2001 upphandlar verket all ny- och ombyggnadsverk-
samhet samt projektering i konkurrens. Aven en viss del av drift-
och underhillsverksamheten upphandlas i konkurrens. De konkur-
rensutsatta enheterna utfor ocksd tjinster 4t andra aktorer. Intik-
terna frin extern uppdragsverksamhet uppgick 2003 till 707 miljo-
ner kronor. Resultatet efter finansnetto i den externa uppdrags-
verksamheten uppgick till -6 miljoner kronor.

Rikstrafiken

Som tidigare nimnts inrittades en ny myndighet, Rikstrafiken, den
1 juli 1999. Myndighetens uppgift ir enligt instruktionen (férord-
ning [1999:279] med instruktion fér Rikstrafiken) att verka for att
utveckla och samordna den interregionala kollektiva persontrafiken
samt verka for att de transportpolitiska milen uppnis.

Vidare ska myndigheten svara fér statens upphandling av trans-
portpolitiskt motiverad interregional kollektiv persontrafik som
inte uppritthills i trafikhuvudminnens regi och dir det saknas for-
utsittningar f6r kommersiell drift.

I dagsliget upphandlas firje-, flyg-, tdg och busstrafik och Riks-
trafikens anslag for detta indamal uppgick under 2003 till 780 mil-
joner kronor. Av dessa avsig 235 miljoner kronor bidrag till trafik-
huvudmainnen och till den jirnvigstrafik som upphandlas i samver-
kan med dessa. Rikstrafiken bekostade under 2003 dirutéver sjilva
avtal med jirnvigsoperatorer till ett virde motsvarande 208 miljo-
ner kronor.
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Av tabellen nedan framgér den interregionala jirnvigstrafik som

upphandlats och som under 2003 bekostades av Rikstrafiken.

Tabell 7.5 Kostnader under 2003 {6r av Rikstrafiken upphandlad trafik
Miljoner kronor

Strécka Operatir Kostnad Antal resor ~ Kostnad/ resa
Nattag Tagkompaniet/

Goteborg/Stockholm—Luled Connex’ 90 mkr 676000 134
Kalmar/Karlskrona—Géteborg SJAB 80 mkr 1600 000 50
Orebro—Mjdlby SJ AB 13 mkr 367 000 35
Sundsvall-Ostersund Tagkompaniet 15 mkr 165 000 90
Linkoping—Kalmar/Vastervik® BK Tag AB 10 mkr 268 000 39

Killa: Rikstrafiken.

7

4.2  Konkurrenssituationen — operatorer pa det svenska

jarnvagsnatet

I figuren nedan framgdr antalet foretag pd den svenska jirnvigs-
marknaden f6r bdde gods- och persontrafik under perioden 1986—
2001.

Figur 7.5 Antal jirnvigsforetag pd den svenska marknaden under
perioden 1986-2001
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Killa: TTPS bearbetning av SCB:s statistik.

7 Tdgkompaniet trafikerade strickan till och med 14 juni 20030ch Connex direfter.
8 Giller perioden 15 juni 2003 till 31 december 2003.
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Som framgdr av figuren har antalet verksamma féretag pd den svenska
jirnvigsmarknaden okat efter liberaliseringen och de senaste iren
legat pd mellan 20 och 25 stycken. Antalet in- och uttriden pd mark-
naden har varit relativt stort.

For att f8 en uppfattning om de aktdrer som i dag verkar pd den
svenska jirnvigsmarknaden kan man studera de banavgifter som
betalas av operatorerna till Banverket. Banavgifterna ir, som tidi-
gare nimnts, rorliga och marginalkostnadsbaserade, vilket innebir
att de avspeglar omfattningen av den trafik som varje operatér
bedriver mitt 1 bruttotonkilometer.

Godstrafik

Av nedanstdende tabell framgir vilka operatdrer som betalade ban-
avgifter f6r godstrafik under 2003.

Tabell 7.6 Betalning av banavgifter 2003 — godstrafik

Jarnvagsfiretag Banavgifter 2003, thr Andel av total, %
Green Cargo AB 122 300 73
Malmtrafik i Kiruna AB 19 800 12
Railion Denmark A/S 14900 9
TGOJ Trafik AB 5800 3
IKEA Rail 1300 1
BK Tag AB 800 0,7
Inlandsgods AB 500 0,5
Ovriga 1800 0,8
Totalt 167 200 100

Kalla: Banverket.

Som framgir av tabellen ir Green Cargo i dag den dominerande
aktdren vad giller godstrafik; man betalar 73 procent av de totala
banavgifterna.

Malmtrafik i Kiruna, som i dag ir ett heligt dotterbolag till LKAB,
stdr f6r 12 procent av banavgifterna. Foretaget bedriver i egen regi
systemtransporter av jirnmalm mellan Kiruna och Narvik/Lules.

Railion Denmark ingdr i Stinneskoncernen, vilken 1 sin tur dgs av
det statliga jirnvigsforetaget DB AG i Tyskland. Féretaget bedri-
ver trafik 1 samverkan med Green Cargo. TGO]J Trafik ir ett heligt
dotterbolag till Green Cargo som utfér godstransporter. IKEA
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Rail bedrev under 2003 godstrafik mellan Almhult och Duisburg i
Tyskland. IKEA Rail avvecklades dock den 15 januari 2004.

Utdver foretagen i tabellen har ett antal mindre godsféretag ope-
rerat pd det svenska jirnvigsnitet frdn 1990 och framit, frimst i
rollen som underentreprendrer till S] och Green Cargo. Flera av

dessa foretag har dock gitt i konkurs eller fusionerat med andra
bolag (SOU 2003:104).

Persontrafik

Av nedanstdende tabell framgir vilka operatérer som betalade ban-
avgifter for persontrafik under 2003.

Tabell 7.7 Betalning av banavgifter 2003 — persontrafik

Jarnvégsfiretag Banavgifter 2003, thr Andel av total, %
SJ AB 231 600 77
Citypendeln AB 28 300 9
Connex Sverige AB 12 900 4
Tagkompaniet AB 8200 3
BK Tag AB 6 500 2
A-Train AB 5100 2
X-trafik AB 2900 1
Upplands Lokaltrafik AB 2200 1
Ovriga 2300 1
Totalt 300 000 100

Kélla: Banverket.

For persontrafiken ir S] den dominerande aktéren, och man stod
under 2003 fér 77 procent av banavgifterna. Av SJ:s trafik mitt i
personkilometer avser 92 procent trafik 1 egen regi, dvs. den trafik
som SJ bedriver pd den del av jirnvigsnitet dir man har monopol.
Resterande delen av SJ:s trafik ir avtalstrafik som upphandlas av
Rikstrafiken eller av trafikhuvudmainnen i respektive lin.

Den storsta operatoren efter S] ir Citypendeln som sedan 2000
svarar f6r pendeltigstrafiken i1 Stockholms lin. Citypendeln igs av
Keolis, som ir ett bolag som deltar i upphandlingar av samhillsstod
trafik 6ver hela Europa. Det franska bolaget Connex arbetar pd
samma sitt och bedriver trafik pi uppdrag av Rikstrafiken. Aven
BK Tig och Tdgkompaniet bedriver, som tidigare nimnts, trafik pd
uppdrag av Rikstrafiken och linstrafikhuvudminnen. A-train bedriver
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kommersiell trafik pd strickan Stockholm C - Arlanda, dir man
ocks3 har egen trafikeringsritt.

7.4.3  Produktivitetens utveckling
Produktiviteten i trafiken

Nedan redovisas utvecklingen av ett antal variabler frin nationalri-
kenskaperna (NR). Mitten ir relaterade till motsvarande mitt for
niringslivet i stort.

Figur 7.6 Variabler fran nationalrikenskaperna
Andel av niringslivet
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Killa: Konjunkturinstitutets (KI) bearbetning av SCB:s data.

Av figuren framgir att antalet sysselsatta har minskat och att
arbetsproduktiviteten under perioden har stigit frin att ha legat
visentligt under niringslivets nivd till att 1 slutet av perioden ligga
pd samma nivd som niringslivet. Den kraftiga minskningen av
antalet sysselsatta mellan 1989 och 1991 beror pi separationen
mellan S] och Banverket och att personal inom infrastrukturverk-
samheten inte ingdr i siffrorna efter 1991. Osikerheter kring klas-
sificeringen av sysselsatta inom sektorn gér dock att siffrorna bér
tolkas med viss forsiktighet.

Aven andra métt visar emellertid en ékad produktivitet inom
sektorn. Nedan redovisas den totala produktionen av jirnvigs-
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transporter mitt 1 tigkilometer, i relation till antalet anstillda inom
sektorn som varit sysselsatta med produktion av trafik. I antalet
sysselsatta ingdr alltsi inte anstillda inom infrastrukturhillning.
Tagkilometer dr ett mitt som miter samtliga tgrorelser pd jirn-
vigsnitet men som inte tar hinsyn till vilken omfattning som pro-
ducerats i form av person- och tonkilometer. Som framgir av figur
7.7 visar dven detta produktivitetsmétt pd en relativt kraftig 6kning.

Figur 7.7 Producerat antal tdgkilometer dividerat med antal anstillda
sysselsatta med trafik inom jirnvigssektorn under perioden 1990-1999
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Killor: STKA samt egna berikningar.

Som nimnts tidigare bolagiserades SJ 2001, och trafikverksamheten
delades upp i S] AB som bedriver persontrafik och Green Cargo
AB som producerar godstransporter pi jirnvig. Under perioden
2001-2003 forbittrades de produktivitetsmdtt som beskrivits ovan
inom Green Cargo med 9 procent och inom SJ med 8 procent.

Som framgdr av figuren nedan minskade antalet godsvagnar i den
verksamhet som tidigare bedrevs inom SJ:s godsavdelning, och som
i dag bedrivs av Green Cargo, under perioden 1980-2003 frin
42 700 till 8 400 godsvagnar. Detta innebir en minskning med 80
procent samtidigt som det utférda trafikarbetet har ckat.
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Figur 7.8 Antalet godsvagnar inom SJ Gods, och senare Green Cargo
under perioden 1980-2003
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Killa: Green Cargo.

Den mycket dramatiska minskningen av antalet vagnar beror delvis
pd att gamla vagnar som inte lingre anvindes under en period still-
des 1 malpdse 1 stillet for att skrotas. Vid uppdelningen mellan SJ och
Banverket blev ansvaret fér vagnarna tydligare, och dessa borjade
skrotas ut i takt med att de blev &verflodiga 1 den effektiviserade
produktionen.

Den samlade utvecklingen av antal anstillda, vagnar och utfért
transportarbetet inom SJ:s godsdivision, och senare Green Cargo,
framgir av nedanst3ende figur.
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Figur 7.9 Antal sysselsatta, vagnar och utfért transportarbetet mitt i
nettotonkilometer 19892003
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Killa: Green Cargo.

Figur 7.9 visar att den sammantagna produktivitetsutvecklingen fér
produktionen av godstransporter varit mycket gynnsam under
perioden. Okat transportarbete har utférts med hjilp av betydligt
mindre insats av produktionsresurser i form av arbetskraft och vagnar.

Produktiviteten i banh3llningen

Hur vil tillhandah3llandet av infrastruktur fungerar kan bland annat
mitas i punktlighet, dvs. hur stor andel av tdgen som ankommer till
sin slutstation med hdgst 5 minuters forsening jimfért med tid-
tabellen.

Forseningar beror dock inte enbart pd stérningar i tillhandahgl-
landet av infrastrukturen utan uppstdr ocks3 till f6ljd av hindelser
hos operatorerna och i trafikledningen. Av nedanstdende figur framggr
antalet tigstdérningstimmar 2003 uppdelade pd orsaker.
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Figur 7.10 Tagforseningar mitt i storningstimmar uppdelat p3 orsaker
2003
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Killa: Banverkets drsredovisning 2003.

Punkligheten uppgick 2003 till 93 procent {6r persontrafiken och
till 76 procent fér godstrafiken, vilket innebir en férbittring jim-
fort med tidigare r. Forbittringarna kan frimst kopplas till trafik-
operatdrerna och i ndgon man till Banverkets planering av arbeten
pa banan.

Tigforseningar och punktlighet piverkas dven av graden av kapa-
citetsutnyttjande. Okad trafikvolym och 6kat kapacitetsutnyttjande
medfor okad kinslighet f6r tigstdrningar. Begrinsad tillgdng till
sparkapacitet innebir att de férseningar som uppstar littare sprider
sig till andra tdg 1 systemet, eftersom mojligheten att kéra in forse-
ningar minskar. Graden av kapacitetsutnyttjande pd en bana ir
ocksd beroende av blandningen av olika typer av trafik, fordonens
prestanda, trafikstyrningssystemet och om det ir enkel- eller dub-
belspar pd den aktuella banan.

Banverket har 1 sitt arbete med drift och underhdll valt att i férsta
hand prioritera de trafikmissigt stérre banorna pd bekostnad av det
ovriga jirnvigsnitet. Resultatet av den 6kade kostnaden f6r under-
hillet av dessa storre banor dr férbittrad komfort f6r passagerarna
och firre hastighetsnedsittningar. Diremot har inte antalet tig-
storningstimmar minskat. Mot bakgrund av att trafiken pd den
mest trafikerade delen av nitet har dkat frdn 123 miljoner tdgkilo-
meter 2001 till 127 miljoner tigkilometer 2003 gér Banverket dock
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den samlade bedémningen att effektiviteten 1 underhillet har okat
under perioden.

Den samlade utvecklingen av de parametrar som beskrivits ovan
framgdr av nedanstiende figur. Underhéllskostnaden avser utveck-
lingen pa de mest trafikerade linjerna. Med punktlighet avses ande-
len tdg som ankommit till slutstation med hégst 5 minuters forse-
ning jimfért med tidtabellen.

Figur 7.11 Utvecklingen av trafikvolym, tdgforseningstimmar,
punktlighet och underhillskostnaden per spdrmeter under perioden

1997-2003
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Killa: Banverket.

Produktivitetsutvecklingen i ett internationellt perspektiv
Trafik

Center for Economic Policy Research (CEPR 2004) har genomfért
en jimférande studie om liberaliseringens pdverkan pd effektivite-
ten hos de europeiska jirnvigsbolagen. For att jimféra de olika
lindernas utveckling har man stillt data om utvecklingen av trafik-
arbete, lingd pd bannitet och antal anstillda i relation till graden av
liberalisering. Utvecklingen 1 de stérre jirnvigslinderna i Europa,
mitt i bannitets lingd, under perioden 1988-2000 framgr av figu-
ren nedan.
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Figur 7.12 Produktivitetsjimforelse {6r den totala jirnvigstrafiken i ett
antal linder under perioden 1988-2000
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Killa: CEPR 2004.

Det land som enligt de givna kriterierna ovan haft den bista hogsta
produktiviteten ett givet ir har 3satts det hogsta virdet, och de
ovriga linderna har direfter rangordnats i relation till detta land.
Fran att 1988 ha intagit bottenpositionen har Sverige avancerat och
bedémdes 2000 ha den hégsta produktiviteten bland de hir jim-
foérda linderna.

I rapporten dras slutsatsen att den liberalisering som genomférts
1 Europa har paverkat effektiviteten inom jirnvigssektorn positivt;
allt annat lika hade produktivitetsutvecklingen varit ligre utan de
genomforda reformerna. Allmint sett har mindre linder, mitt i jirn-
vigsnitets lingd, dock haft en gynnsammare utveckling av pro-
duktiviteten. Linder som har genomfért liberaliseringen stegvis har
1 allminhet haft en mer positiv utveckling in de linder som valt att
genomfora en mer genomgripande reform vid ett och samma till-

fille.

Banbillning

For att studera effektiviteten inom banhéllningen har den interna-
tionella jirnvigsunionen(UIC) l8tit genomféra en jimférande kost-
nadsstudie 1 15 europeiska linder (UIC 2002).
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Av nedanstiende figur framgdr kostnaden i euro f6r drift, under-
hall och reinvesteringar i det totala jirnvigsnitet i férhdllande till
utfért transportarbete. Linderna dr i studien avidentifierade och
Sverige 4r nummer 2 1 serien.

Figur 7.13 Drift, underhall och reinvesteringar i forhillande till utfort
transportarbete
Euro per transportenhet. Sverige = 2
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Kélla: UIC Infrastructure Commission 2002.

Jirnvigsunionen konstaterar att kostnaderna fér att vidmakthilla
jirnvigsnitet varierar stort mellan de olika linderna, och att det 1
vissa linder finns utrymme f6r betydande kostnadssinkningar. Sett
som ett europeiskt genomsnitt har kostnadsbesparingarna varit
blygsamma de senaste dren. Sveriges kostnad per transportenhet
uppgdr till 15,4 euro, vilket kan jimféras med det europeiska snittet
pa 33,9 euro.

7.4.4  Resultat och utvardering av upphandlingar

Konkurrensen pd den svenska jirnvigsmarknaden fér persontrafik
bestar, som tidigare nimnts, av konkurrens i de upphandlingar som
genomfors av Rikstrafiken och trafikhuvudminnen.

368



SOU 2005:4 Jarnvagsmarknaden

Nir staten for férsta gingen upphandlade olénsam interregional
tigtrafik i konkurrens infor trafikdret 1993’ minskade kostnaden
realt med 21 procent jimfért med kostnaden fér motsvarande tra-
fik ret innan. SJ vann denna upphandlingsuppging, och ocksd de
pifoljande, men kostnadsutvecklingen for trafiken var mittlig fram
tll 1999 di BSM Jirnvig och Tigkompaniet vann varsin linje. I
samband med denna upphandling minskade kostnaden fér den
upphandlade trafiken med 28 procent (Alexandersson 2000).

Rikstrafikens upphandlingar sker oftast genom s.k. nettoavtal,
vilket innebir att intikterna frin trafiken tillfaller operatéren och
att ersittningen frén Rikstrafiken avser ett belopp som ska ticka
skillnaden mellan férvintade intikter och kostnader. Taxorna 1
denna trafik ir kommersiella i den meningen att de ligger p& samma
nivd som taxorna i motsvarande interregionala trafik i1 SJ:s regi och
inte ir direkt subventionerade.

Antalet upphandlade jirnvigsresor och Rikstrafikens kostnad
per resa 1 l6pande priser under perioden 2000-2003 framgér av ned-
anstdende tabell.

Tabell 7.8 Antal upphandlade resor och kostnad per resa (lopande
priser) i den av Rikstrafiken upphandlade jirnvigstrafiken under
perioden 2001-2003

2000 2001 2002 2003

Antal resor, tusental 7200 ingen 8131 12722
uppgift

Kostnad/resa i genomsnitt, kronor 39 ingen 43 35
uppgift

Kalla: Rikstrafiken.

Vid trafikhuvudminnens upphandlingar av jirnvigstrafik bestim-
mer huvudmannen trafikens omfattning, tidtabell och biljettpris
samt tillhandahiller fordon. Biljettintikterna tillfaller i regel huvud-
mannen och operatdren ersitts med en klumpsumma genom s.k.
bruttoavtal. Taxorna i trafikhuvudmannatrafiken ir ofta subven-
tionerade.

Nigon heltickande sammanstillning av effekten av upphand-
lingarna pd kostnaden fér trafiken har inte gjorts men Alexanders-
son (2000) siger att tillgingliga exempel visar pd kostnadssink-

? Upphandlingen skéttes initialt av Kommittén for statens kép av olénsam persontrafik och
fran och med 1996 av Delegationen for kép av viss kollektivtrafik, som administrativt var
inordnad i Banverket. Frin och med 2000 skéts upphandlingen av Rikstrafiken.
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ningar pd 20 procent nir anbudsupphandling inférdes. Intridet av
nya operatdrer har dessutom lett till innovativa och positiva for-
indringar vad giller bland annat metoder f6r underhall.

I nedanstdende tabell framgir resultatet av ett antal upphand-
lingar bide av regional trafik och av den interregionala trafik som
staten upphandlat.

Tabell 7.9 Resultat av upphandlingar av regional och interregional

trafik

Stracka Period Entreprendr Kostnadsforandring
Smaland/Halland 1990-1993  BKTag -21%
Sméland/Halland 1994-1997  SJ -25%
Smaland/Halland 1998-2002  BSM Liten okning
Ystad—Simrishamn 1998-1999  Sydtag -18%
Ystad—Simrishamn 2000-2007 BKTag -10 %
Stockholm 2000-2005  Citypendeln -32 %
Statens upphandling 1993-1994  SJ 21 %
Statens upphandling 1994-1999  SJ, Sydvésten +-0
Statens upphandling 2000 BSM, Tagkompaniet -28 %

Kallor- Banverket och Alexandersson (2000).

Alexandersson och Hultén (2003) har 1 en artikel diskuterat utveck-
lingen vid upphandling pd den svenska jirnvigsmarknaden. De
senaste dren har ett antal mycket liga anbud uppmirksammats och
detta har lett till en debatt om negativa effekter av upphandling i
konkurrens. Forfattarnas slutsats ir att de upphandlande enheterna
behéver metoder for att uppticka anbud som kan anses vara orim-
ligt 13ga.

Liga anbud kan férvisso vara f6ljden av en sund priskonkurrens
och effektiva féretag, men anledningar som t.ex. prisdumpning fér
att sld ut konkurrenter eller slarv och okunnighet om marknaden,
kan ocks3 ligga bakom lga anbud. Aggressiv prissittning kan dess-
utom vara en signal till nya féretag att inte trida in pi marknaden.

Anbud som leder till dilig I6nsamhet innebir enligt Alexanders-
son och Hultén en risk att leverantoren inte kommer att leva upp
till sina dtaganden. Detta kan in sin tur leda till stora problem p3
marknaden och att potentiella framtida leverantérer limnar mark-
naden till skada f6r framtida effektivitet inom branschen.
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7.4.5  Foretagsekonomisk utveckling

Utredningen har inte haft tillging till nigon samlad statistik 6ver
den féretagsekonomiska utvecklingen inom hela jirnvigssektorn.
Nedan redovisas utvecklingen for affirsverket SJ samt f6r S] AB och
Green Cargo AB.

Affarsverket SJ:s foretagsekonomiska utveckling

Affirsverket SJ som bedrev bdde gods- och persontrafik, férvaltade
fastigheter och bedrev underhall redovisade positiva resultat efter
skatt under perioden 1990-2000, med undantag f6r 1997 och 1998
di forlusten efter finansiella poster uppgick till 1 miljard kronor
respektive 200 miljoner kronor. Det sammantagna positiva resulta-
tet under perioden uppgick till knappt 1,1 miljarder kronor i nomi-
nella termer.

Det redovisade resultatet har dock paverkats genom att SJ ska-
pade finansiellt utrymme genom utférsiljningar av verksamheter 1
enlighet med statens direktiv om koncentration till kirnverksam-
heten och genom transaktioner med finansiell leasing.

Totalt innebir ovanstiende, med beaktande av extraordinira
intikter, att det redovisade positiva resultatet pd 1,1 miljard under
10-8rsperioden motsvarade en forlust 1 rorelsen pd mellan 4 och 5
miljarder kronor.

SJ AB:s foretagsekonomiska utveckling

Under perioden efter bildandet av S] AB har bolaget haft f6ljande
ekonomiska utveckling.

Tabell 7.10 Nyckeltal f6r SJ AB under perioden 2001-2003

Nyckeltal 2001 2002 2003
Rorelsens intakter, mkr 5546 5711 5825
Rorelseresultat, mkr 228 -707 174
Resultat efter finansiella poster, mkr -49 -994 -101
Arsanstallda 3478 3568 3476

Kalla: S) AB:s &rsredovisningar 2001-2003.
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For de tre forsta kvartalen 2004 redovisade bolaget ett positivt
resultat efter finansiella poster pd 89 miljoner kronor.

Styrelsen 1 S] AB tvingades 1 december 2002 att uppritta en
kontrollbalansrikning fér foretaget till f6]jd av att det egna kapita-
let understeg hilften av det registrerade aktiekapitalet.

Efter forslag frin regeringen (prop. 2002/03:86) beslutade dock
riksdagen vdren 2003 att tilldela bolaget ett kapitaltillskott pd 1,8
miljarder kronor samt att bevilja bolaget en ldneram i Riksgilds-
kontoret pd 2 miljarder kronor fér att stirka bolagets finansiella
stillning.

De ekonomiska problemen hinférde sig enligt propositionen
framst till forlustbringande trafikavtal, virdering av rullande mate-
riel, ineffektiv drift och bristfilligt underhall av rullande materiel.

Riksdagens revisorer har i1 en forstudie (2002/03:15) behandlat
frigan om bolagiseringen av SJ. Revisorerna konstaterar att reviso-
rerna 1 det tidigare affirsverket SJ, men dven i SJ AB, under flera ar
kritiserat hanteringen av trafikavtal. Mot denna bakgrund, och det
faktum att avtalen i stor utstrickning pdverkar SJ:s resultat, pipe-
kar Riksdagens revisorer att avtalen inte analyserats tillrickligt i
samband med bolagiseringen. Revisorerna pipekade ocksd att de
forlustavtal som ingdtts av affirsverket motverkar den konkurrens
pd jirnvigsmarknaden som riksdagen fattat beslut om, och att det
ocksd var dessa avtal som 1 hog grad bidrog till SJ:s allvarliga eko-
nomiska problem.

SJ AB ingick 2001 ett avtal med Rikstrafiken som innebir ett
ensidigt dtagande frin bolagets sida att trafikera ett tiotal strickor
pd det interregionala jirnvigsnitet dir bolaget har monopol. Avta-
let 16per mellan 2002 och 2010. Den utvirdering av avtalet som
regeringen gjorde 1 samband med kapitaltillskottet visade att tva av
strickorna var olénsamma och att resultatet inte beriknades kunna
vindas till vinst under avtalsperioden. I propositionen sigs att SJ
AB ska limna dessa olénsamma linjer till staten f6r en bedémning
om eventuella upphandling. Ndgon sddant dverlimnande av de tvd
linjerna har dnnu inte skett.
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Prognos over framtida féretagsekonomisk lonsamhet inom
langviga persontrafik

SIKA genomférde pd uppdrag av Jirnvigsutredningen en studie
2003, dir man kalkylerade och prognostiserade jirnvigens fore-
tagsekonomiska utveckling fram till 2010.

Syftet med studien var att kartligga vilken trafik som kan bedri-
vas och vara 16nsam ur ett foretagsekonomiskt perspektiv, dvs. dir
trafikens kostnader ticks av biljettintikterna.

De antaganden som studien bygger pd om tinkt trafikering har
gjorts av Banverket med underlag frdn SJ och trafikhuvudminnen.
Analysen bygger vidare pa prognoser over resandets utveckling,
som i sin tur grundar sig pd antaganden om bland annat demografi,
tillvixt och transportpolitik. Samtliga antaganden rymmer dock
betydande osikerheter, och det bor noteras att kostnaderna for
trafiken 1 modellen baseras pa kostnadsliget hos befintliga operats-
rerna.

Lonsamhetsbedémningen av enskilda strdk gors utifrin hur vil
strdket bir sina egna fasta och rorliga kostnader och tar inte hinsyn
till att strdk som var {6r sig dr oldnsamma ind4 kan bidra till att 6ka
lénsamheten 1 ett integrerat nit.

SIKA:s prognos omfattar de tio mest trafikerade striken for
langviga jirnvigstrafik. Resultatet visar att det under studiens
basir, 1997, endast var ett av striken, strickan Stockholm-Géote-
borg, som uppvisade foretagsekonomisk I6nsamhet. Berikningarna
1 modellen har stimts av och kalibrerats mot det verkliga utfallet
inom affirsverket SJ, och de bekriftar bilden av att dagens person-
trafik pd jirnvig bedrivs med underskott.

I prognosen fram till 2010 beriknas férutsittningarna fér att
bedriva persontrafik pd jirnvig att forbittras; resandet antas 6ka
och kostnaderna per producerad enhet férvintas minska. Biljettpri-
serna pa buss och tdg samt bensinpriset antas dock vara realt ofér-
indrade jimfort med studiens basir. Samtidigt antas en visentlig
utbyggnad av infrastrukturen i enlighet med beslutade planer.

Resultaten visar en fortsatt dilig [6nsamhet for de flesta av de
studerade striken. Tre linjer visar dock lénsamhet 2010: Stockholm—
Goteborg, Stockholm-Malmé och Stockholm—Sundsvall. Eftersom
dessa tre str3k stdr for tvd tredjedelar av persontransportarbetet pd
de analyserade striken blir det sammanriknade nettoresultatet for
samtliga tio strdk ind3 positivt i prognosen for 2010. Av trafiken pd
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de tre lonsamma linjerna utgoérs 90-97 procent av ldngviga resor
(resor dver tio mil).

Av sin analys drar SIKA slutsatsen att férutsittningarna fér att
bedriva foretagsekonomiskt 16nsam persontrafik pd jirnvig ir mycket
osikra. Aven om trafiken i framtiden kan bedrivas mer kostnads-
effektivt in i dag, och om efterfrigan dessutom 6kar, ir det, enligt
SIKA, inte sjilvklart att jirnvigstrafiken i1 framtiden kommer att
gynnas pa det sitt som gors 1 dag, vad giller avgifter fér nyttjande
av infrastrukturen.

Green Cargos foretagsekonomiska utveckling

Av nedanstdende tabell framgdr ett antal nyckeltal f6r Green Cargo
under den period som féretaget har varit verksamt (2001-2003).

Tabell 7.11 Nyckeltal {6r Green Cargo under perioden 20012003

Nyckeltal 2001 2002 2003
Rorelsens intékter, mkr 6309 6170 6192
Rorelseresultat, mkr -20 -116 -2
Resultat efter finansiella poster, mkr -76 -195 -88
Arsanstallda 3902 3614 3512

Kalla: Green Cargos arsredovisningar 2001-2003

For de tre forsta kvartalen 2004 redovisade bolaget ett positivt resultat
efter finansiella poster pd 26 miljoner kronor.

Regeringen konstaterade viren 2004 1 en proposition (prop. 2003/
04:127) till riksdagen att verksamheten i Green Cargo fortfarande
uppvisar ett negativt resultat, trots ett omfattande rationaliserings-
arbete. Regeringen har dirfor fitt riksdagens godkinnande att,
efter nirmare prévning och omstrukturering av féretaget, antingen
ge ett statligt kapitaltillskott eller avyttra hela eller delar av aktie-
innehavet 1 bolaget.

7.4.6  Utveckling for de sysselsatta

Antalet sysselsatta inom jirnvigssektorn har minskat frin 15 800
1991 wll 8 900 &r 2002, vilket innebir en minskning med 43 pro-
cent. I figuren nedan framgir utvecklingen av antalet sysselsatta
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inom jirnvissektorn som andel av antalet sysselsatta i niringslivet
totalt under &ren 1986 till 1999. Den stora minskningen mellan 1989
och 1991 beror pd att de personer som di gick 6ver till Banverket
inte lingre ingdr i statistiken. Uppdelningen mellan trafikering och
infrastrukturhdllning innebir att samtliga sysselsittningssiffror for
sektorn rymmer osikerheter.

Antalet kvinnor har varit relativt konstant éver perioden, vilket
innebir att andelen kvinnor av den totalt sett minskande persona-
len har 6kat. Ar 2002 uppgick andelen kvinnor till 27 procent.

Figur 7.14 Andelen av de sysselsatta i niringslivet som ir sysselsatta i
jirnvigssektorn 1986-1999
Procent
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Killa: TTPS bearbetning av SCB:s statistik.

Andelen anstillda 1 dldern 25-44 r var under perioden hég 1 for-
hillande till motsvarande grupp inom niringslivet, medan andelen
unga (personer under 25 &r) var ligre in inom niringslivet. Ande-
len ildre inom sektorn har ¢kat kraftigt sedan 1996, och 2002 hade
jirnvigssektorn 10 procentenheter fler anstillda 6ver 45 &r 4n nir-
ingslivet 1 stort.
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Figur 7.15 Skillnaden i dldersfordelning mellan de sysselsatta i
jirnvigssektorn och niringslivet
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Killa: TTPS bearbetning av SCB:s statistik.

Andelen sysselsatta i1 skogslinen ir inom jirnvigssektorn, som fram-
gar av figuren ovan, betydligt hogre dn niringslivet i stort. Andelen
sysselsatta inom storstadslinen inom sektorn ir diremot ligre in
motsvarande sysselsittning inom niringslivet, och denna andel inom
jirnvigssektorn har minskat kraftigt sedan 1995.

Figur 7.16 Skillnaden i sysselsittningsandel mellan jirnvigssektorn och
niringslivet i olika typer av lin
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Killa: TTPS bearbetning av SCB:s statistik.
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Figur 7.17 Skillnaden i utbildningsniva mellan sysselsatta i
jirnvigssektorn och niringslivet
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Killa: TTPS bearbetning av SCB:s statistik.

Andelen anstillda med gymnasial utbildning ir hégre inom jirn-
vigssektorn dn inom niringslivet 1 stort, samtidigt som andelen med
en eftergymnasial utbildning som ir lingre in 3 ar ligger under ande-
len i niringslivet. Andelen anstillda med den hogre utbildnings-
nividn har minskat kontinuerligt under hela perioden och var 8 pro-
centenheter ligre dn 1 niringslivet i stort 2003.

De sysselsattas arbetsinkomster

Utredningen har haft tillgdng till den &rliga arbetsinkomsten per
sysselsatt. Hinsyn har dirfér inte tagits till arbetstidens lingd eller
1 vilken utstrickning inkomsterna kommer frin arbete i andra sek-
torer.
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Figur 7.18 Medelinkomst for de sysselsatta inom jirnvigssektorn i
férhallande till niringslivet
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Killor: TTPS bearbetning av SCB:s statistik samt egna berikningar.

Som framgir av figuren har de sysselsattas medelinkomster inom
jirnvigssektorn, i férhillande till motsvarande inkomster inom
niringslivet 1 stort, minskat under perioden.

Sjukskrivningar

Regelutredningen har endast haft tillging till statistik som visar den
genomsnittliga sjukpenningen per sysselsatt, vilket innebir att
endast sjukskrivningar som ir lingre in tvd veckor finns med.
Eftersom l6nenivin upp till en viss nivd pdverkar sjukersittningen
ir det dock viktigt att ta hinsyn till [éneutvecklingen. Som framgir
av figuren nedan har utvecklingen av sjukpenningen per sysselsatt 1
relation till férvirvsinkomsten varit ungefir densamma 1 jirnvigs-
sektorn som i niringslivet under perioden 1990-2000.
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Figur 7.19 Genomsnittlig sjukpenning som andel av genomsnittlig
arbetsinkomst {or sysselsatta inom jirnvigssektorn respektive
niringslivet
Procent

7

Jarnvagssektorn

4 \ —m— Naringslivet
3

0 T T T T T T T T T T T T
N > F P PP L KPS S

Killor: TTPS bearbetning av SCB:s statistik samt egna berikningar.

7.4.7  Utveckling for kunderna
Prisutveckling — persontrafik

Prisutvecklingen foér persontrafik pd jirnvig exklusive moms under
perioden 1980-2003 framgér av nedanstiende figur.

Det bor noteras att sivil upphandlad trafik som den interregio-
nala trafik som SJ bedriver med ensamritt ingdr i statistiken. Stora
delar av prismittet avser siledes trafik som inte ir utsatt f6r kon-
kurrens.
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Figur 7.20 Prisutveckling f6r persontransporter med jirnvig exklusive
moms och utvecklingen av nettoprisindex (NPI) under perioden 1980-
2004
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Killa: SCB 6303.

I januari 1991 inférdes en moms pé 25 procent pd inrikes kollektiv-
resor. Momsnivan har direfter justerats vid ett antal tillfillen och ir
numera 6 procent (frdn och med januari 2001).

Enligt SCB:s index ¢kade biljettpriserna f6r jirnvigstrafik inklu-
sive moms med 73 procent under perioden 1990-2003, vilket kan
jimforas med utvecklingen av konsumentprisindex (KPI) som under
samma period var 34 procent. Okningen av priserna exklusive moms
uppgick under samma period till 63 procent, medan Skningen av
NPI uppgick till 23 procent.

Jirnvigsgruppen vid KTH (2003b) har pi uppdrag av Banverket
beskrivit utvecklingen av utbud och priser pd vissa jirnvigslinjer 1
Sverige under perioden 1990-2003.

Jirnvigsgruppen konstaterar att den utdkade snabbtigstrafiken
lett till kraftigt minskade restider och till ett 6kat antal resméjlig-
heter. X2000-tdgens priser ligger generellt sett hogre dn InterCity-
tigen, sirskilt for resor 1 forsta klass. Prisdifferentieringen och
andelen tjinsteresenirer med hogre betalningsvilja har dessutom
okat under perioden, samtidigt som rabattméjligheterna har blivit
fler. Den ¢kade andelen resor med X2000-tdg forklarar enligt rap-
porten en stor del av prisdkningen under perioden.
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Normalpriset for InterCity-biljetter exklusive moms har enligt rap-
porten varit relativt konstant under perioden; pd vissa linjer har
priset 6kat ndgot och pd andra har det minskat ndgot.

Av nedanstiende tabell framgir den reala prisutvecklingen mel-
lan 1990 och 2003 fér tre olika produktkategorier av persontrans-
porter pd jirnvig.

Tabell 7.12 Real prisutveckling (exklusive moms) f6r X2000, regional-
tdg samt InterCity och nattdg under perioden 1990-2003

Procent

Produkt Real prisutveckling
X2000 +30 %
Regionaltag +36 %
InterCity och nattag +6 %

Kalla: Banverket.

Enligt ]arnvagsgruppen (2003b) kan delar av prisdkningen under de
senaste dren i den regionala trafik som drivs av trafikhuvudminnen
forklaras av den anstringda kommunala och regionala ekonomin
under perioden, vilket 1 sin tur lett till hojda taxor och minskad sub-
ventionsgrad 1 denna trafik. Enligt Svenska Lokaltrafikféreningen
(2002) har den genomsnittliga subventionsgraden for all trafik-
huvudmannatrafik i Sverige minskat frdn 64 procent 1990 till 42
procent 2002. Det bér dock noteras att mitt i antal resor utgdr
jirnvigstrafiken endast 10 procent av den totala trafiken och att
subventionsgraden varierar bide f6r olika typer av trafik och mellan
de olika trafikhuvudminnen.

I Jirnvigsgruppens rapport (2003b) dras slutsatsen att konkur-
rensen frin den l&ngviga busstrafiken ir det som har haft storst
betydelse under den studerade perioden for att hilla tillbaka prisut-
vecklingen pa jirnvigsresor. I tvd specifika fall med direkt priskon-
kurrens mellan buss och tig konstateras en ¢kning av tigresandet.
Nir konkurrenssituationen stabiliserat sig har det 6kande resandet
tillsammans med rationaliseringar lett till bittre 16nsamhet for tig-
operatdrerna. De tillkommande tigresenirerna kom i dessa fall
dock inte frin buss utan frin bil och frin ett 6kat resande pd de
aktuella strickorna.

I nedanstiende figur jimférs prisutvecklingen for biljetter pd inri-
kestlyg, jirnvig respektive bensinpris inklusive moms under peri-
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oden januari 1980 — juli 2004. Flygpriset och bensinpriset har ¢kat
ungefir lika mycket sedan 1980, cirka 40 procent, medan priset f6r
en tigbiljett 6kat med ungefir det dubbla.

Figur 7.21 Real prisutveckling f6r med tdg och inrikesflyg samt
bensinpriset under perioden 1980 — 2004
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Prisutveckling — godstrafik

Av nedanstdende figur framgdr LKAB:s kostnader fér jirnvigstrans-
porter under perioden 1991-2000.

Som tidigare nimnts fick LKAB egen trafikeringsritt p3
Malmbanan 1992. De kontrakt som d& tecknades med SJ och NSB
innebar en kostnadssinkning fér féretaget med 230 miljoner
kronor per ar. Ar 1995 bildade LKAB ett eget trafikeringsféretag
som tog 6ver trafiken, och under 2000 uppgraderas delar av banan
till 30 tons axeltryck, vilket innebir att det numera gir att frakta
mer malm i varje enhet.
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Figur 7.22 LKAB:s kostnader for jirnvigstransporter under perioden
1991-2000
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7.4.8 Utvecklingen av Forskning och utveckling (FoU)

Systemet f6r forskning och utveckling (FoU) inom jirnvigssektorn
har férindrats visentligt frdn 1988 och framit (Hultén 2003). Fore
liberaliseringen fanns ett litet antal stora féretag som var aktiva
inom forskning och utveckling. ST hade t.ex. ett fast samarbete med
Asea om elsystem och ellok och med Ericsson om signalsystem.
Vidare samarbetade verket med Nohab om utveckling och tillverk-
ning av lok. Detta kontinuerliga samarbete upphérde dock 1 och
med uppdelningen mellan SJ och Banverket.

Efter uppdelningen har samarbetet inom forskning och utveck-
ling blivit mer fragmenterat och bedrivs numera alltmer i projekt-
form, dvs. avgrinsat 1 tiden och med ett bestimt mal. Det f6rsta i
raden av sidana projekt var det projekt om nya lokal- och regional-
tdg som initierades av Transportforskningsberedningen (TFB) 1988.

Utvecklingskostnaden for de senaste svenskbyggda tigen (Ore-
sundstdget och regionaltiget Regina) ir, enligt Hultén, ligre in
motsvarande kostnader for att ta fram X2000, bland annat eftersom
tiden for att ta fram nya tdg har varit betydligt kortare i de senaste
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projekten. Exempelvis har tdgtillverkaren Bombardiers kostnader
for forskning och utveckling under perioden efter uppdelningen
mellan Banverket och SJ 6kat med 600 procent. Detta férklaras av
att fler tdg tas fram, att foretaget dr aktivt inom fler jirnvigsverk-
samheter 1 dag, att forskningen dr mer kundanpassad och att den
tekniska kompetensen har hojts.

7.4.9 Internationella erfarenheter
EU i stort

Trots de tidigare beskrivna ambitionerna inom EU (se avsnitt 7.3.2)
finns i dag inte ndgon enhetlig jirnvigsmodell inom gemenskapen;
ménga linder har endast delvis implementerat de direktiv som bes-
lutats.

Det tyska jirnvigsforetaget DBAG har I3tit ta fram ett index som
miter graden av liberalisering av jirnvigsmarknaderna i de olika
medlemsstaterna. Den bedémda graden av liberalisering framgér av
nedanstdende tabell.

Tabell 7.13 Index 6ver jirnvigsmarknadens liberalisering 2004

Land Index 2004
Belgien 461
Danmark 693
Finland 542
Frankrike 305
Grekland 162
Irland 149
[talien 688
Nederlanderna 695
Portugal 668
Spanien 148
Storbritannien 781
Sverige 729
Tyskland 728
Osterrike 579
Kalla: 1BM.

Enligt detta index idr Storbritannien det land som har den mest libe-
raliserade jirnvigmarknaden, titt f6ljt av Sverige och Tyskland. I
vissa av medlemsstaterna, t.ex. Grekland och Spanien, ir liberalise-
ringsgraden betydligt mycket ligre.
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Storbritannien

I Storbritannien har jirnvigsmarknaden omstrukturerats frin grun-
den i och med att det nationella jirnvigsforetaget British Rail pri-
vatiserades 1 mitten av 1990-talet. I samband med privatiseringen
delades foretaget upp i ett stort antal féretag for trafik, infrastruk-
turunderhill, fordonsférsérjning och underhdll av fordon. Syftet
med uppdelningen var att skapa konkurrens inte bara i operatorsle-
det utan dven pd servicemarknaderna inom jirnvigssystemet (SOU
2003: 104).

Den strategiska brittiska jirnvigsmyndigheten (SRA) hanterar alla
statens utgifter inom jirnvigssektorn. SRA tecknar trafikavtal med
operatdrerna, reglerar priserna samt planerar och finansierar for-
bittringar i jirnvigsnitet. SRA:s funktion har nyligen utretts och
forslag har lagts om att féra 6ver myndighetens uppgifter till det
brittiska transportministeriet.

Infrastrukturen privatiserades 1996 i ett bolag, Railtrack, som ocksd
bérsintroducerades. T oktober 2000 intriffade dock en mycket all-
varlig jirnvigsolycka i Hatfield som fitt stora konsekvenser for
hela den brittiska jirnvigssektorn. Till f6]jd av den olyckan, och till
foljd av mycket stora kostnadsékningar for eftersatt underhill pd
delar av nitet, forsattes bolaget 1 konkurs 2001. Verksamheten togs
d3 6ver av Network Rail, vilket ir ett bolag med statliga garantier
dir SRA ir en av dgarna.

En av férutsittningarna f6r Network Rail ir att eventuella vinster
ska anvindas for att forbittra infrastrukturen. Forutom att skota
underhll av och investeringarna i infrastrukturen iger Network
Rail samtliga stationer och verkstider. De senare anliggningarna hyrs
och drivs som regel av operatérerna med undantag for de storsta
stationerna.

En statlig regulator (Office of the Rail Regulator — ORR) regle-
rar Network Rail och beslutar bland annat om banavgifterna och
avgifter for tilltride till verkstider och stationer, utfirdar licenser
for jirnvigstrafik samt féljer utvecklingen av konkurrensen pd mark-
naden.

Den ledande principen vid liberaliseringen var att l3ta den privata
sektorn skota jirnvigsdriften s ldngt som méjligt. Sektorn skulle
ta investeringsbesluten, finansiera verksamheten samt std for bide
risker och vinstmojligheter. De forsta trafikavtalen innehsll dirfor
f3 regleringar. Persontrafiken delades in 1 25 tdgoperatdrsenheter
som bolagiserades och sildes ut till privata intressenter genom att
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de foretag som vann ett trafikavtal f6rvirvade hela aktiekapitalet 1
det operatdrsbolag som redan hade licenser och annat som behév-
des for att bedriva den aktuella trafiken (Cohn 2003).

Enligt Cohn (2003) har operatérerna dock inte klarat att driva
verksamheten enligt planerna och med 16nsamhet. Till f6ljd olyckan 1
Hatfield inférdes hastighetsbegrinsningar pd hela nitet, och detta
paverkade de flesta operatorer negativt. En 6verbelastad infrastruk-
tur har ocks3 lett till punktlighetsproblem. Operatérerna uppvisade
bristande l6nsamhet, och SRA valde 1 detta lige att kompensera dessa
for de forluster som uppstod.

I de nya trafikavtal som bérjat gilla 2004 delas risken mellan
SRA och operatorerna. SRA styr genom att faststilla tidtabeller
och évervaka verksamheterna genom nyckeltal, samtidigt som man
reglerar priserna. De konkurrensmedel som operatérerna férfogar
over dr frimst servicenivdn och tjinster fére och efter resan. P&
vissa strickor, t.ex. London-Brighton och London-Birmingham
konkurrerar dock fler féretag pd spiret och sitter sjilva priserna.

I en utvirdering (Pollit och Smith 2001) konstateras att produk-
tiviteten hos operatorerna har stigit avsevirt efter privatiseringen.
Likasd har kvaliteten i de tjinster som operatdrerna tillhandahaller
forbittrats och resenirerna har gynnats genom ligre priser. Utvir-
deringen visar vidare att punktligheten férbittrades fram till 2000,
men att problemen med &verfulla tdg har okat. Driftsstérningarna
till foljd av fel i infrastrukturen har ocksd 6kat. Trots den svira
olyckan i1 Hatfield visar statistiken att sikerheten i det brittiska
jirnvigsnitet indd har legat pd samma nivd efter liberaliseringen
som fore.

Jarnvigsutredningen (SOU 2003:104) framhéller att den euro-
piska fordonsférsorjningen gagnats av den brittiska modellen i och
med att de bolag som bildades for indamalet har vidgat sin verk-
sambhet till att gilla dven vissa andra linder inom EU.

Nagra andra europeiska linder

Frankrike har varit principiell motstdndare till en liberalisering av
jirnvigen, men man har formellt delat upp verksamheten mellan
trafik (SNCF) och banhillning (RFF). SNCF har dven hand om den
praktiska skétseln av infrastrukturen genom ett avtal mellan de
bida parterna. SNCF har ocksd ansvar for trafikledningen, samti-
digt som man har fortsatt monopol pd all trafik utom fér den inter-
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nationella godstrafiken, dir EG-lagstiftningen tvingat fram en mark-
nadséppning.

Staten reglerar genom ett kontrakt med SNCF féretagets trafik-
plikt, taxor och servicenivd och betalar en klumpsumma till féreta-
get for detta.

Tyskland har liberaliserat stora delar av jirnvigsmarknaden. Men
genom att man tar ut mycket héga infrastrukturavgifter, och genom
att det tyska jirnvigsforetaget DB AG har behillit sin starka still-
ning, har den tyska politiken i princip verkat mot en liberalisering
pa europeisk nivd (SOU 2003:104).

Infrastrukturen skots av ett separat dotterbolag inom DB-kon-
cernen. Det idr ocksd detta bolag som skéter trafikledning och for-
delar kapaciteten. Liberaliseringen har hittills haft begrinsad effekt
pd den kommersiella persontrafikmarknaden. Det finns dock ett
relativt stort antal privata operatdrer som frimst tillhandahiller
godstrafik och den regionala trafik som ir upphandlad av delsta-
terna.

I Danmark har staten tidigare haft ett avtal med det nationella
jirnvigstoretaget DSB om villkoren for trafikering, och DSB har i
sin tur haft ett lagstadgat monopol fér all jirnvigstrafik. Under
2003 valde dock den danska staten att utlysa en anbudstivlan om
sex linjer pd Jylland, vilken vanns av det brittiska foretaget Arriva.
Upphandlingen ses som en foérséksverksamhet som ska utvirderas
under de sju &r som avtalet loper. Staten ska direfter ta stillning till
om fler delar av trafiken ska handlas upp. Tanken ir dock att DSB
dven fortsatt ska skéta ett nit av de mest trafikerade banorna.

En utveckling liknande den i Danmark har dven skett i Norge,
dir trafiken pd banan mellan Gjovik och Oslo fér nirvarande ir
féremal f6r upphandling. Direfter finns planer att upphandla fler
linjer.

USA

Den amerikanska jirnvigsmarknaden borjade reformeras under
1970-talet. Bakgrunden var dilig 16nsamhet och kraftigt fallande
marknadsandelar fér bdde gods- och persontrafik (Braeutigam 1993).
Bolagen fick di 6kad frihet nir det gillde att sdtta priser, sluta
l&ngsiktiga avtal och att ligga ner linjer.

Den verkliga liberaliseringen genomférdes 1 och med beslutet om
Staggers Rail Act 1980. I och med detta beslut fick jirnvigsbolagen
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fritt sitta sina priser s linge dessa l3g mellan 100 och 180 procent
av den genomsnittliga rorliga kostnaden.

Efter liberaliseringen har jirnvigsbolagens finanser stabiliserats
och marknadsandelarna f6r godstrafik p4 jirnvig har 6kat kraftigt.

7.5 Tillsyn

Den nybildade Jarnvigsstyrelsen utévar tillsyn éver jarnvigs-, tun-
nelbane- och spdrvigssystemen i Sverige. Styrelsen ska verka for
sikerheten inom systemen och foér en effektiv jirnvigsmarknad
med sund konkurrens. Vidare skall styrelsen verka fér att de trans-
portpolitiska mélen uppnds. Tillstdnd att utféra och organisera jirn-
vigstrafik, samt tillstdnd {6r att forvalta jirnvigsinfrastrukeur, utfirdas
av styrelsen.

Styrelsen ska vidare, enligt sin instruktion, verka for sikerheten
inom ovanstiende system genom att bland annat utéva tillsyn enligt
jirnvigslagen och jirnvigsférordningen.

I tillsynen enligt jirnvigslagen ska Jirnvigsstyrelsen bland annat
overvaka att:

e avgifterna for utnyttjande av infrastruktur faststills pd ett kon-
kurrensneutralt och icke diskriminerande sitt

e kapacitetstilldelningen av jirnvigsinfrastruktur sker pd ett kon-
kurrensneutralt och icke diskriminerande sitt

e jirnvigsforetags och infrastrukturférvaltares ekonomiska redo-
visning uppfyller kraven i jirnvigslagen och i féreskrifter som
meddelas med stéd av lagen.

Jirnvigsstyrelsen ska 6vervaka att marknaderna for jirnvigstjinster

fungerar effektivt ur ett konkurrensperspektiv och anmila eventu-
ella misstérhillanden till Konkurrensverket.
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7.6 Analys av liberaliseringen

I detta avsnitt gors en sammanfattning av utvecklingen pd jirn-
vigsmarknaden efter liberaliseringen och en bedémning av vilka
effekter som liberaliseringen har haft.

Reformeringen av jirnvigsmarknaden har genomférts stegvis
och marknaden ir i1 dag bara delvis liberaliserad. Marknadstilltridet
for godstrafik dr i princip fritt, men f6r persontrafik har SJ ensam-
ritt f6r den trafik som bolaget bedémer sig kunna bedriva med
foretagsekonomisk lonsamhet. Ovrig persontrafik upphandlas av
Rikstrafiken (interregional trafik) och trafikhuvudminnen (regio-

nal och lokal trafik).

7.6.1  Utvecklingen efter liberaliseringen

Under perioden 1990-2003 ¢kade biljettpriserna for jirnvigstrafik
exklusive moms realt med 32 procent, enligt SCB:s index. Den
reala prisutveckling exklusive moms f6r X2000-trafiken var 30 pro-
cent och fér den regionala trafiken 36 procent.

Transportarbetet har 6kat 1 takt med den allminna trafikutveck-
lingen; jirnvigens marknadsandel har sjunkit nigot fér godstrafi-
ken medan den varit i stort sett konstant fér persontrafiken.

Enlig NR har arbetsproduktiviteten inom jirnvigssektorn stigit
successivt under den senaste tiodrsperioden. I bérjan av perioden
lag virdet betydligt under det f6r niringslivet i stort, men direfter
har det stigit till en nivd som 2000 l3g strax dver niringslivet. Nivdn
ska dock tolkas med forsiktighet, eftersom det rider viss osikerhet
kring avgrinsningen av antalet sysselsatta inom sektorn.

Aven andra produktivitetsmitt, t.ex. antal producerade tigkilo-
meter per anstilld, tyder pd en 6kad produktivitet inom sektorn
efter liberaliseringen.

De internationella produktivitetsstudier som utredningen haft
tillgdng till visar att den svenska jirnvigssektorn hivdar sig vil vid
en europeisk jimforelse och att utvecklingen varit positiv frdn 1988
och framdt. Samtidigt konstateras i den internationella studie som
giller banhillning att produktivitetsnivin historiskt sett varit l3g
och att det fortfarande finns en stor forbittringspotential i ménga
linder (UIC 2002).

Antalet sysselsatta inom sektorn minskade mellan 1991 och 2002
med 43 procent. Medelinkomsten for de sysselsatta 1ag 15 procent-
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enheter 6ver motsvarande inkomst i niringslivet 1986, men nivin
har under perioden successivt nirmat sig niringslivets niva.

Under samma period har andelen sysselsatta inom sektorn som
ir Gver 45 4r stigit kraftigt, och andelen sysselsatta i storstadslinen
har sjunkit.

I dag idr cirka 25 féretag verksamma pd den svenska jirnvigs-
marknaden, vilket innebir att marknadskoncentrationen har mins-
kat under perioden efter liberaliseringen. Det bér dock noteras att
flera av aktdrerna pd godssidan verkar i samarbete med den domi-
nerande aktéren Green Cargo.

Operatérernas lonsamhet har varit lg under perioden, och de
foretagsekonomiska resultaten fér de dominerande statliga akts-
rerna ligger mycket lingt frin de mal som staten satt upp for dessa
verksamheter, i sin egenskap av dgare.

Tabell 7.14 Sammanfattning av Regelutredningens beddmning av
utvecklingen p3 jirnvigsmarknaden efter liberaliseringen

Utveckling
Koncentrationsgrad Minskat
Producerad volym Okat
Produktivitet Okat
Lénsamhet Oforandrat
Sysselsattning Minskat
Inkomster relativt néringslivet Minskat
Priser relativt den allmanna prisutveck- Okat
lingen )
Tillganglighet Okat

7.6.2  Liberaliseringens effekter

Ovan har utvecklingen inom jirnvigssektorn under perioden efter
liberaliseringen beskrivits. Nedan gors ett forsok att beskriva vilka
effekter liberaliseringen och den nya rollférdelningen har haft for
utvecklingen pd marknaden.

Regelutredningen anser att uppdelningen av det tidigare sam-
manhillna SJ i Banverket som skoter banhdllningen och trafikfore-
tag som skoter trafiken har haft en positiv inverkan pd utvecklingen
inom jirnvigssektorn. Utredningen anser vidare att den produkti-
vitetsutveckling som skett i viss utstrickning kan tillskrivas upp-
delningen och den 6kade rolltydligheten som blev f6ljden av denna.
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Aven férekomsten av konkurrens vid upphandling av trafik har
haft en positiv effekt pd jirnvigsmarknaden. Tillginglig informa-
tion visar pd ligre kostnader f6r de upphandlande enheterna och att
de tillkommande aktdrerna pd marknaden har bidragit till att
utveckla och effektivisera trafiken.

Som redovisats ovan har priserna for jirnvigsresor 6kat betydligt
snabbare dn den allminna prisutvecklingen. Det bér dock noteras
att sdvil trafik som upphandlats i konkurrens som den trafik som
SJ bedriver med ensamritt ingdr i prismittet. Stora delar av pris-
méttet giller dirfor trafik som inte ir utsatt f6r konkurrens.

Prisokningarna kan till viss del forklaras av att snabbtigstratiken
med X2000 inférts under perioden. Trafiken med X2000 ir en ny
produkt med kortare restid som delvis vinder sig till nya kundka-
tegorier. P4 vissa strickor konkurrerar man med flyget och pris-
sittningen har di pdverkats av detta. En 6kad prisdifferentiering pd
det totala jirnvigutbudet har ocksd inférts.

For den regionala trafiken kan prisékningen till en del tillskrivas
det faktum att trafikhuvudminnens subventioner av priserna har
minskat. Till f6ljd av en anstringd regional ekonomi har vissa tra-
fikhuvudmin under senare &r valt att héja biljettpriserna och
minska subventionsgraden i den upphandlade trafiken.

Ett generellt problem inom sektorn ir den mycket svaga fore-
tagsekonomiska Iénsamheten hos operatérerna. Detta giller bide
for de dominerande féretagen och for de nya aktdrerna pd markna-
den. Den svaga l6nsamheten, som dven aterfinns i 6vriga Europa, ir
enligt utredningen en mycket viktig erfarenhet frin tiden efter libe-
raliseringen. Den svaga l6nsamheten fanns visserligen redan fore
liberaliseringen men den nya rollférdelningen inom sektorn och
sittet att styra de statliga operatdrerna bygger pd ett antagande om
att intjinandeférmdgan hos operatérerna ligger 1 nivd med 6vriga
aktorer pd transportmarknaden.

7.6.3  Utvirdering av liberaliseringsprocessen

Reformeringsprocessen inom jirnvigssektorn har, som nimnts
ovan, genomférs stegvis och under en férhillandevis utstrickt tids-
period.

Det stegvisa genomforandet av liberaliseringen har varit en nack-
del nir det giller tillgingen till s.k. gemensamma funktioner inom
sektorn. Affirsverket SJ hade till exempel linge kvar dgande och
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kontroll 6ver stationer och terminaler trots att marknaden ppnats
for nya aktorer. Likasd 13g beslut om kapacitetstilldelning och den
operativa trafikledningen under en tid kvar hos SJ. Detta har
féormodligen missgynnat eller avskrickt nytillkommande aktorer pd
marknaden. Vissa underhdlls- och servicefunktioner l8g ocksd inled-
ningsvis kvar hos de dominerande aktérerna, vilket lett till en bris-
tande konkurrens pd marknaden f6r servicetjinster inom sektorn.

7.6.4  Maluppfyllelse

Statskontoret (2004) menar att det ir svirt att i efterhand utlisa stats-
makternas mal och motiv {6r reformeringen av jirnvigsmarknaden.
Malen foér liberaliseringen har uttryckts 1 termer av valfrihet och
konkurrens, men det har enligt Statskontoret inte klart framggtt att
denna valfrihet och konkurrens méste finnas inom jirnvigssektorn.
Andra transportalternativ kan utgéra tillrickligt goda substitut f6r
att tillgodose olika transportbehov.

Olika motiv — som att 16sa jirnvigsmarknadens l6nsamhetspro-
blem, &stadkomma en bittre kundanpassning samt effektivisera
teknikutvecklingen — har enligt Statskontoret nimnts frin stats-
makternas sida.

Besluten att skilja trafik och infrastruktur 3t, och trafikhuvud-
mannareformen som gjorde det méjligt f6r den regionala nivin att
upphandla trafik i konkurrens, genomférdes enligt Statskontoret av
lénsamhets- och finansieringsskil — inte utifrdn en vilja att utsitta
marknaden f6r konkurrens.

Eftersom mélen for liberaliseringen framstir som otydliga ir det
ocksg svart att uttala sig om graden av miluppfyllelse. Fér den tra-
fik som upphandlas i konkurrens ir det dock klart att det nya
regelverket lett till kostnadsbesparingar f6r de offentliga aktorerna.
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7.7 Behovet av regelférandringar
7.7.1  Utgangspunkter

Regelutredningen har under arbetets gdng gjort ett antal iakttagel-
ser inom jirnvigssektorn som vi anser bér uppmirksammas inom
ramen for den framtida jirnvigspolitiken.

En sidan grundliggande iakttagelse ir den liga foretagsekono-
miska 16nsamheten hos operatérerna — bide fér de dominerande
aktérerna och fé6r de mindre féretagen pa marknaden. Utifrdn det
faktiska utfallet av Idnsamheten under den studerade perioden kan
ocksd dndamadlsenligheten i sittet att styra SJ, dvs. enbart utifrdn
finansiella mil, enligt v&r mening ifrigasittas.

Som nimnts ovan gor Regelutredningen bedémningen att upp-
delningen mellan Banverket och jirnvigsoperatrerna varit gynn-
sam for sektorn. Det finns dock ett antal frigor kring rollférdel-
ningen inom sektorn som ir virda att notera. Vi diskuterar i avsnitt
7.7.2 infrastrukturplaneringen och hur ekonomiska incitament kan
forbittra punktlighet och framkomlighet 1 trafiken.

Intridet av fler operatérer pd persontrafikmarknaden har ocks3
varit gynnsam men har f6rt med sig att t.ex. biljettinkép och infor-
mation om resmojligheter har fordelats pd fler aktorer vilket ir
negativt ur ett kundperspektiv. Rikstrafiken arbetar dock tillsam-
mans med aktdrerna pd marknaden for att forbittra dessa funktioner.

En harmoniserad och effektiviserad jirnvigssektor i Europa ir en
grundliggande forutsittning for att framfér allt den svenska gods-
trafiken pd jirnvig ska ha méjlighet att utvecklas. Det idr dirfor
mycket viktigt att de beslut om liberalisering och harmonisering
som redan fattats inom EU nu genomférs fullt ut i de enskilda
medlemslinderna.
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7.7.2 Forslag

SJ:s ensamritt till 1onsam persontrafik

Regelutredningens forslag
e SJ:s ensamritt till I16nsam persontrafik bér preciseras och kopp-
las till vissa villkor kring omfattning och innehall i trafiken.

SJ har allt sedan 1988 haft ensamritt till den persontrafik som fore-
taget anser vara féretagsekonomiskt lénsam.

Utredningen gér beddmningen att de nitverkseffekter vid ldng-
viga persontransporter med jirnvig som diskuterats 1 avsnitt 7.1
kan vara av en sddan omfattning att de motiverar det nuvarande
regelverket och SJ:s ensamritt. Denna uppfattning stirks av det
faktum att det 1 stort sett inte finns nigra internationella exempel
dir flera bolag tillits konkurrera pd spiret, dvs. pi samma stricka.
Den konkurrens som finns internationellt sett ir 1 stillet organise-
rad som konkurrens om spiret genom olika typer av upphandling.
Utvecklingen inom EU kommer, sdvitt vi kan bedéma, att leda till
en fortsatt liberalisering av persontransporterna pd jirnvig. Genom
att f6lja denna utveckling kommer den svenska marknaden succes-
sivt att f4 ett mer liberaliserat och inom EU harmoniserat regel-
verk. Konkurrensen frin andra trafikslag ir i dag betydande, vilket
bidrar till en férhdllandevis vil fungerande marknad fér lingviga
persontransporter.

Dagens svenska regelverk, dir det dr SJ sjilvt som definierar sitt
trafikitagande och dir statsmakterna inte stiller nigra krav pd tra-
fiken eller pd sirredovisning av 16nsam och olénsam trafik, ir dock
inte tillfredsstillande.

SJ:s &tagande bor enligt vir mening preciseras, och ensamritten
bér kopplas till vissa villkor kring omfattning och innehdll i trafi-
ken. I den min det kommande inférlivandet av det s.k. transpa-
rensdirektivet (2000/52/EG) 1 svensk lag inte kommer att leda till
en tydligare sirredovisning av konkurrensutsatt och icke konkur-
rensutsatt verksamhet inom bolaget bér staten som igare av SJ
stilla sidana krav.

Som tidigare nimnts anser utredningen att den 6kade konkur-
rensen vid upphandling av olénsam trafik har haft en gynnsam
effekt pd marknaden. Staten bor verka for att SJ inte agerar pd ett
sitt som himmar konkurrensen vid upphandling av sidan trafik.
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Rollférdelning och samspel inom sektorn

Regelutredningens forslag

¢ Beslut om infrastrukturinvesteringar bér tydligare kopplas till den
samhillsekonomiska nyttan. Kopplingen mellan investeringar
och trafik bor stirkas.

Vi har i avsnitt 7.4.1 redogjort f6r infrastrukturplaneringen inom
jirnvigssektorn och konstaterat att den samhillsekonomiska 16n-
samheten i de aktuella jirnvigsprojekten ir férhillandevis 18g. His-
toriskt sett avsitts 1 dag betydande belopp till jirnvigsinvesteringar,
och riksdag och regering har valt att utifrén politiska utgdngspunkter
peka ut ett antal stora jirnvigsprojekt som ska genomféras. Regel-
utredningen anser att beslut om infrastrukturinvesteringar tydli-
gare dn 1 dag bor kopplas till den samhillsekonomiska nyttan och
till de framtida transportbehov som kan férutses i olika delar av
landet. Den samhillsekonomiska effektiviteten i det framtida jirn-
vigstransportsystemet bor vara vigledande for besluten.

Kopplingen i den lingsiktiga infrastrukturplaneringen mellan
investeringar och framtida trafik pd den aktuella banan bor ocksi
stirkas visentligt. Vid investeringar i nya banor, dir trafiken inte
férvintas kunna bira sig med hjilp av de biljettintikter som trafi-
ken genererar, bér den framtida finansieringen av trafiken vara en
del av beslutsunderlaget redan vid investeringsplaneringen.

Ekonomiska incitament

Regelutredningens forslag
e Ekonomiska incitament bor ingd i det avtal som tecknas mellan
Banverket och operatérerna.

For att trafikera statens sparanliggningar krivs att ett avtal tecknas
mellan operatéren och Banverket. Utdver detta avtal kan operaté-
rerna frivilligt vilja att triffa s.k. incitamentsavtal med Banverket. I
ett sidant avtal regleras ansvar vid stérningar i trafiken. Uppfslj-
ningen av bland annat punktlighet och anvindandet av ekonomiska
incitament 1 avtalen mellan banhillare och operatér bér enligt var
uppfattning 6ka. Banverket arbetar fér nirvarande med att i sam-
verkan med operatérerna férbittra punktligheten fér vissa priorite-
rade tdg. Genom att pd detta sitt tillimpa ett strdktinkande och
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genom att orsakerna till férseningar aktivare f6ljs upp kan effekti-
viteten forbittras i bdde banhillning och trafik, samtidigt som
stérningarna i jirnvigssystemet kan minska.
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8 Postmarknaden

Detta kapitel inleds i avsnitt 8.1 med en beskrivning av vad som
karaktiriserar postmarknaden. Dir diskuteras huruvida denna mark-
nad ir ett naturligt monopol samt huruvida det finns forutsite-
ningar for att tillhandah3lla en allmin postservice till enhetliga pri-
ser pd en konkurrensutsatt marknad. Direfter f6ljer avsnitt 8.2 dir
vi beskriver brevmarknaden fére liberaliseringen och avsnitt 8.3
rorande liberaliseringsprocessen. I avsnitt 8.4 presenteras brevmark-
naden efter liberaliseringen ur en rad perspektiv, bland annat ur
konsument- och producentperspektiv. Tillsynsmyndigheternas roll-
fordelning pd postmarknaden redovisas i avsnitt 8.5. Kapitlet
avslutas med en analys av liberaliseringen (avsnitt 8.6) och och ett
avsnitt om behovet av regelférindringar (avsnitt 8.7).

8.1 Vad karaktariserar marknaden?

P4 postmarknaden produceras tjinsten distribution av férsindelser.
Produktionen av férsindelser tillhér inte postmarknaden men
grinsdragningen kan dock vara svdr, eftersom exempelvis en del
avsindare sorterar sina forsindelser vid produktionen. Producenten
pd postmarknaden ir den som distribuerar brev, och kunden ir den
som betalar f6r distributionen, vanligtvis avsindaren.

I den snivaste definitionen av postmarknaden innefattas endast
regelbunden distribution av brev, medan en vidare definition iven
kan innefatta distribution av tidningar, oadresserad reklam och
paket samt budtjinster. Denna utredning berér dock frimst brev-
marknaden, dvs. det som enligt postlagen innebir regelbunden
distribution av brev med en vikt under 2 kg, eftersom det var denna
del av postmarknaden som liberaliserades under 1990-talet. Till-
tridet till marknaden for utdelning av sivil paket och tidningar
som oadresserad reklam har inte varit begrinsad 1 Sverige, och det
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har funnits konkurrenter till Posten' pi dessa omriden under en
l&ng period.

P& brevmarknaden produceras en rad olika produkter som 1 vari-
erande grad ir substituerbara gentemot varandra — exempelvis
stiger priset pd ett brev, ju mer det viger. En annan tydlig skiljelinje
ir den tidsrymd inom vilken ett brev ska vara levererat.

Priset pa ett brev varierar frimst med vilken volym som skickas
pd samma ging och i vilken utstrickning breven ir férsorterade.
Om kunden ska sinda minga brev pd en ging ir s.k. sindningar
billigast, dir férsorterade sindningar ofta benimns som industriell
post. Det krivs dock en viss mingd brev, antalet varierar mellan
olika foretag, for att avsindaren ska f3 ett ligre pris; enligt Postens
regler krivs minst 5000 sorterade eller 500 icke sorterade ekono-
mibrev fér att breven ska klassificeras som en sindning.

De brevkunder som sinder relativt stora mingder brev, men som
inte sinder dem pd en ging, kan f4 vissa rabatter frin Posten. Ett
alternativ ir att kopa eller hyra en frankeringsmaskin av Posten, ett
annat ir att kopa forfrankerade forsindelser, och ytterligare ett
alternativ ir porto som betalas mot faktura. Den post som
rabatteras enligt ndgot av ovanstdende alternativ kallas kontorspost.

Vanligtvis ir varje férsindelse pd brevmarknaden imnad fér en
speciell adressat. Eftersom det ir relativt fa brev som skickas frin
samma avsindare till samma mottagare ir det angeliget for post-
foretagen att samordna brevférmedlingen mellan olika avsindare
och mottagare. Dirigenom kan man uppnd bide stordriftsférdelar
och samordningsvinster.

Den totala kostnaden for ett brev ir inte bara den kostnad som
postoperatdren har for att férmedla f6rsindelsen frin person A till
person B (Dobbs och Richards 1991). Savil avsindaren som mot-
tagaren har kostnader utéver portot. Foér avsindaren handlar det
om kostnader for att producera samt transportera brevet till post-
operatéren och fér mottagaren handlar det om kostnader for att
himta, dppna och lisa brevet. Det finns dirmed betydande trans-
aktionskostnader i férmedlandet av ett brev, och dessa pdverkar
den sambhillsekonomiskt optimala mingden brev.

! Med Posten 3syftas hidanefter féretaget Posten AB.
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8.1.1 Avsandare och mottagare

Huvuddelen av alla brev (68 procent) som formedlades pd den
svenska brevmarknaden 2003 hade féretag, myndigheter och orga-
nisationer’ som avsindare och privatpersoner som mottagare
(tabell 8.1). Endast 3 procent av den totala brevvolymen skickades
frdn privatpersoner till privatpersoner. Hushillen tar siledes emot
cirka 12 ginger fler brev in de skickar. Foretagen sinder éver 90
procent av alla brev och Posten uppger att cirka 450 féretag stir for
omkring 45 procent av féretagets intikter.

Tabell 8.1 Andelar av brevvolymen som skickades mellan olika typer av
kunder p3 den svenska postmarknaden 2003

Procent

Fran/till foretag Hushall Totalt
Foretag 26 68 94
Hushall 3 3 6
Totalt 29 71 100

Kalla: Post- och telestyrelsen (PTS) (2004b).

Sjilva produktionen av industriell post sker i huvudsak av ett fital
aktdrer som specialiserat sig pd brevproduktion. Dessa distribu-
térer producerar pd avsindarnas uppdrag breven, och antalet upp-
himtningsstillen ir fér en stor del av brevmarknaden dirmed
relativt f3. Enligt Post- och telestyrelsen (PTS) (2004b) stdr dessa
postproducenter fér s§ mycket som 65 procent av den industriella
posten.

Drygt 25 procent av de férsindelser som befordrades pd den
svenska brevmarknaden 2003 var enstaka brev (tabell 8.2), medan
huvuddelen hirrérde frin massutskick av brev, reklam och tid-
skrifter.

Tabell 8.2 Andel {6r olika typer av brev 2003

Procent

Procent
Enstaka A-brev 215
Sandning A-brev 15,1
Enstaka B-brev 58
Sandning B-brev 20,7
Adresserad direktreklam 240
Tidskrifter 12,8

Kélla: PTS (2004b).

2 Hidanefter betecknas samtliga dessa som féretag.
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8.1.2  Utvecklingen av brevvolymen

Det finns tvd huvudsakliga statistikkillor nir det giller postvoly-
men — dels den statistik som Statens institut fér kommunika-
tionsanalys (SIKA) tar fram, dels den statistik som PTS tar fram.
Skillnaden dem emellan ir 1 huvudsak att statistiken frdn PTS inte
inkluderar adresserade dagstidningar, brev som férmedlats av fore-
tag som saknar tillstdnd att bedriva postverksamhet och brev till
utlandet (Andersson 2004). Eftersom denna utredning fokuserar pd
brevmarknaden kommer vi i huvudsak att anvinda PTS statistik.
Sedan bérjan av 1990-talet har volymen pid den svenska brev-
marknaden legat relativt stabil kring 3 miljarder fakturerade for-
sindelser per dr. En viss nerdtgiende trend fér den totala volymen
kan skonjas. Det idr framfér allt kontorsposten och brevlideposten
(dvs. post som samlas in via Postens brevlidor) som minskat,
medan volymen sindningar inte minskat lika mycket 6ver tiden.

Figur 8.1 Totalt antal befordrade brev 1994-2003
Antal miljoner
3500
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2000 +
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Killa: PTS.
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8.1.3  Médjligheten att ersatta brev med elektronisk
kommunikation

Allt sedan telefonen slog igenom har det funnits ett substitut till
brev. Dirutéver har utvecklingen av den elektroniska kommunika-
tionen via fax, Internet och e-post inneburit att det finns allt fler
mdjliga metoder att distribuera information. Den tekniska utveck-
lingen medfér stora férindringar pd marknaden foér brev och
reklam. Antalet brev kommer troligtvis att minska och 1 allt hogre
utstrickning ersittas av e-post — dven om det dven ir tinkbart med
en motsatt utveckling, dir den 6kade anvindningen av Internet f6r
exempelvis e-handel 6kar flodet av framfér allt paket men ocksd av
brev.

Tillgdngen till datorer f6r sdvil féretag som privatpersoner har
okat kraftigt de senaste tvd decennierna. Mellan 1994 och 2002
okade andelen som hade tillgdng till dator i hemmet frdn 23 till 70
procent (SCB 2004). I den yngsta dldersgruppen (16-24-8ringar)
hade 85 procent tillgdng till en dator i hemmet. Tillgdngen till
Internet i hemmet Skade mellan 1998 och 2002 frin 31 till 62
procent. Ar 2003 hade 79 procent av befolkningen mellan 16 och
74 4r anvint Internet ndgon ging under det senaste dret. Endast 2
procent av dem mellan 16 och 24 &r hade inte anvint Internet det
senaste aret, medan motsvarande siffra f6r dem mellan 55 och 74 ir
var 48 procent. Det idr tydligt att anvindandet av Internet dr vil
spritt 1 den svenska befolkningen och att s& gott som alla ungdomar
ir Internetanvindare. Alla i befolkningen ir dock inte Internet-
anvindare, vilket giller sirskilt for de ildre.

Ar 2003 hade 80 procent ndgon ging under det senaste aret tagit
emot eller skickat privat e-post och 65 procent tagit emot eller
skickat e-postmeddelanden som var arbetsrelaterade (STKA 2004c).
Yngre personer anvinder e-post i betydligt hogre grad in dldre.

En stor del av de brev som skickas mellan féretag och privat-
personer innehdller féretagsfakturor och annan typ av finansiell
information. En allt stérre del av denna kommunikation sker via
Internet; 2004 var Internet {or forsta gingen den vanligaste kanalen
for betalningar av rikningar och allt tyder pd att denna utveckling
kommer att fortsitta i framtiden (PTS 2004b).

Det ir svirt att veta i vilken utstrickning den tekniska utveck-
lingen innebir att fysiska meddelanden kommer att ersittas av
elektroniska meddelanden. Enligt PTS (2004a) sjonk den totala
mingden adresserade forsindelser for forsta gingen 2001; minsk-
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ningen var 2,6 procent jimfoért med dret innan. Volymen adresse-
rade forsindelser fortsatte sedan att sjunka med ungefir 1 procent
per &r under 2002 och 2003. PTS (2004b) anser att det ir sannolikt
att nedgdngen i kontorsposten kan forklaras av évergingen till
elektronisk kommunikation och att denna nedgidng kommer att
fortsitta dven i framtiden.

Posten (2004c) pekar pd att meddelandemarknaden kinneteck-
nas av intensiv konkurrens mellan ny teknik (e-post, olika webb-
yanster, e-faktura, etc.) och fysisk post. Eftersom ett helt nytt
arbetssitt och en ny infrastruktur helt eller till stor del kan komma
att ersitta det gamla sittet att arbeta och den infrastruktur som
tidigare varit gingse ir det, enligt dem, frigan om ett para-
digmskifte. Enligt Posten innebir kostnadspressen i sdvil niringsliv
som offentlig sektor att kunderna vixlar till produkter med ligre
priser.

Det ir, enligt Posten (2004c), sannolikt s3 att fallet i volymer
kommer att accelerera i framtiden. Konkurrensen frin elektroniska
substitut anses innebira svirigheter att pa sikt uppritthélla 6ver-
nattbefordran, samtidigt som de finansiella milen uppnis.

Frin kundens synpunkt ir de elektroniska alternativen bide
billigare och snabbare. Postféretagen miste dirfor leverera brev-
l6sningar av hog kvalitet till ett 18gt pris for att hilla kvar volymer i
brevflodet. En kontinuerlig nedging av volymerna stiller hirda
krav pd foretagen att kontinuerligt effektivisera sin produktions-
process, for att styckkostnaderna inte ska stiga. Men eftersom
brevbefordran ir en relativt personalintensiv verksamhet som ir
svar att effektivisera tenderar kostnaderna att 6ka snabbare dn den
allminna prisutvecklingen. Om styckkostnaderna inte ska 6ka mer
in den allminna prisutvecklingen samtidigt som volymerna minskar,
krivs dirfor omfattande och fortlopande effektiviseringar av verk-
samheten.

8.1.4 Tillhandahallandet av samhallsomfattande posttjanster

Ansvaret for att uppritthilla en viss serviceniv f6r posttjinsterna i
hela landet benimns “kravet pd samhillsomfattande posttjinster”. I
Sverige definieras den samhillsomfattande posttjinsten i 1 § post-
lagen (SFS 1993:1684):

Det skall finnas en posttjinst i hela landet som innebir att alla kan ta
emot brev och andra férsindelser som viger hogst 20 kg. Posttjinsten
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skall vara av god kvalitet och det skall finnas méjlighet for alla att 3
sddana férsindelser befordrade till rimliga priser. Dessutom skall
enstaka forsindelser befordras till enhetliga priser. Det skall finnas
mojlighet att forsikra forsindelser och {8 kvitto pd att en forsindelse
tagits emot.

Posten (2004c) anser dock att regelverket ir otydligt kring vilka
tjdnster som ingdr 1 den samhillsomfattande tjinsten.

Det finns en rad variabler som pdverkar kostnaderna fér varje
enskild forsindelse givet att utseendet, vikten och graden av sor-
tering ir densamma. Variablerna kan indelas i kostnader f6r:

e insamling — exempelvis avstindet frin postlddan till sorterings-
terminalen

e transporter — exempelvis beroende pd det geografiska avstindet
mellan mottagare och avsindare

e sortering — exempelvis att brev som férmedlas mellan regioner
vanligtvis miste sorteras flera gdnger.

e utdelning — exempelvis andelen postboxar, andelen fastighets-
boxar och volymen per mottagare pd rundan.

Att minga variabler pdverkar kostnaden fér att distribuera for-
sindelser innebir inte nédvindigtvis att det ir dyrare att dela ut
post 1 glesbygd dn i storstiderna. Exempelvis redovisar London
Economics (2003) en undersdékning av kostnaderna foér olika
rundor 1 ett EU-land, vilken visar att det inte generellt gir att siga
att rundor pd landsbygden ir dyrare in rundor i titort. Dodgson
m.fl. (2004) har dock gjort en studie av kostnaderna fér utdelning
av post 1 Storbritannien och finner att kostnaderna for att dela ut
post pd landsbygden dr 15-20 procent hégre in fér postutdelning i
stider. Posten (2004c¢) anser att kostnaderna for att dela ut post ir
ligre 1 storstiderna dn i vriga landet, eftersom det finns fler mot-
tagare som tar emot mycket post, storre andel boxutdelning vilket
innebir en ligre styckkostnad samt en ligre andel lantbrevbiring
vilken ir dyrare in stadsbrevbiring. CityMail (2004a) anser att
kostnaden f6r att dela ut post till hushdll ir 500 procent hégre dn
att dela ut till postbox, vilket skulle gora detta till den viktigaste
faktorn for att bedéma kostnaden fér brevdistribution. Aven an-
delen forsindelser som kriver ndgon form av extrahantering sisom
adressinding — tillfillig eller permanent — eller lagring har stor be-
tydelse. Ett brev som kriver en sidan typ av extrahantering kostar
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upp till 50 gdnger sd mycket som ett brev som inte ir féremil f6r
detta behov.

Eftersom befordringskostnaden per férsindelse skiljer sig 8t be-
roende pid vem som ir avsindare och vem som ir mottagare
kommer ett enhetligt pris innebira att vissa forsindelser har ett
pris over kostnaden och andra férsindelser ett pris under kost-
naden. Vid ett enhetligt pris kommer det siledes att ske en kors-
subventionering mellan olika férsindelser. Om tillhandahéllandet
av den samhillsomfattande postservicen innebir krav pa service till
ett enhetligt pris som inte ticker kostnaderna kommer den som
utfér dessa tjinster att g8 med forlust i denna verksambhet.

Kostnaden fér den samhillsomfattande tjinsten ir hela kost-
naden for att tillhandah&lla denna tjinst. Den finansiella bérdan ir
forlusten for den del av tjinsten som foretaget inte skulle till-
handahilla om det inte fanns ett krav pd detta.

Vid férekomsten av en finansiell bérda finns olika metoder att
finansiera denna, se tabell 8.3. I dag fir Posten ingen ersittning for
att tillhandahilla de samhillsomfattande posttjinsterna, utan en
eventuell finansiell bérda ska finansieras via korssubventionering
inom foretaget.

Tabell 8.3 Finansiering av olonsam samhillsomfattande postservice

Metod Fordelar Nackdelar
Korssubventionering Enkelt. Laga transak- Snedvrider konsumtionen av
inom det foretag som tionskostnader. olika posttjanster. Svart att
tillhandahaller servicen. kombinera med konkurrens.
Offentlig finansiering Enkelt. Passar bast om Snedvridning via skatterna.
over statshudgeten. en aktor ar ensamt Kostnadstackning ger dalig
ansvarig for de kostnadseffektivitet.
universella tjdnsterna.
Avgift for postoperatorer.  Kan minska Snedvrider konsumtionen. Svart
méjligheterna att att f& kostnadstéackning.
"skumma gradden av
mjolken”.
Avgift fran mottagamna Lag snedvridning. Kan Svart att sluta leverera post till
av post. differentieras. dem som inte betalar.
Impopular fran medborgarnas
sida.

Kélla: ECON (2001).
P3 den svenska marknaden ir Posten det enda foéretag som ir

skyldigt att tillhandahilla samhillsomfattande postservice, vilket
regleras 1 Postens tillstdnd f6r att bedriva postverksamhet. Som
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visas i tabell 8.4 ir detta dock inte den enda metoden for att organi-
sera tillhandahillandet av de samhillsomfattande posttjinsterna. De
fordelar och nackdelar som presenteras i tabellen ir av olika vikt;
for att bedéma den totala nyttan av en viss metod miste fér- och
nackdelarna vigas mot varandra.

Tabell 8.4 Olika sitt att organisera den samhillsomfattande

postservicen
Metod Fordelar Nackdelar
En aktor har ansvaret Stordriftsférdelar och sam- Negativt for konkur-

for att tillhandahalla ordningsvinster utnyttjas. Enkelt  rensen.
postservice av en viss att administrera.
kvalitet i hela landet.

Ansvaret for den Uppmuntrar konkurrens som Kraver koordinering.
samhéllsomfattande pressar priserna. Problem vid fordndrade
postservicen delas behov. Forsvarar
mellan olika féretag. utnyttjande av stor-

driftsfordelar och
samordningsvinster.

Alla som vill etablera Begransar mojligheterna att Onddig duplicering av
sig pa en viss "skumma gradden av mjolken”.  kostnader. Liten
delmarknad maste Regleringsmassigt enkelt. sannolikhet fér kon-
erbjuda tjanster dver kurrens.

hela landet.

Kélla: ECON (2001).

8.1.5 Finns det en finansiell borda?

Foér att kunna bedéma den eventuella finansiella bérdans storlek
for tillhandahillandet av samhillsomfattande posttjinster bér man
jimféra med vilka tjinster ett helt oreglerat vinstmaximerande
foretag skulle tillhandahilla. T praktiken ir det svirt att definiera
den finansiella bérdan fér en postoperatér av att tillhandahilla en
viss vara av en viss kvalitet. Exempelvis kan intikterna av att dela ut
brev pid en viss runda vara stérre in portointikterna f6r de brev
som delas ut pd aktuella rundan. Detta eftersom viljan att sinda
brev generellt 6kar om alla kan nds via brev.

Konsultforetaget NERA (1998) har genomfért en studie av den
finansiella bérdan for att tillhandahdlla samhillsomfattande post-
tjinster i dtta EU-linder 1997.> Man fann att den finansiella bérdan

3 De linder som fanns med i undersékningen var Osterrike, Danmark, Finland, Frankrike,
Grekland, Irland, Portugal och Storbritannien.
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for de flesta linder var relativt 18g — ligre dn 0,5 procent av omsitt-
ningen foér postoperatérerna. Undantaget var Osterrike, dir kost-
naden var 8,0 procent av omsittningen. NERA kan dock inte for-
klara varfér den finansiella bordan fér Osterrike ir s3 mycket hogre
in 1 de andra undersékta linderna, och man pekar pa den osikerhet
som finns i berikningarna.

Postcomm (2001) har undersokt i vilken utstrickning det for
brittiska Royal Mail under 2000 innebar en extra kostnad att vara
ansvarig for att alla i Storbritannien hade tillging till postservice av
god kvalitet till samma pris. De fann att kostnaderna i Stor-
britannien var relativt smé; det skulle behévas en prishéjning pd 1,5
procent pi posttjinsterna for att finansiera denna service.

Aven om det antas att alla rundor utanfér titorterna ir olén-
samma menar London Economics (2003) att den finansiella bérdan
for de samhillsomfattande tjinsterna inte ir sirskilt stor.* Baserat
pa Norge, som geografiskt liknar Sverige, finner de att den finansi-
ella bérdan for den samhillsomfattande postservicen ir mellan 2,5
och 7,5 procent av de totala kostnaderna, om det antas att 25
procent av alla rundor ir férlustbringande.

Den finansiella bérdan av de samhillsomfattande tjinsterna 1
Sverige har tidigare undersékts i Ds 1997:58, dir man gjorde be-
démningen att den finansiella bérdan av de samhillsomfattande
yansterna var omkring 100 miljoner kronor per ir. Posten ansdg
dock att den finansiella bérdan for samhillsservicen i verkligheten
var fyra ginger hogre.

I ovanstdende analyser har hinsyn dock inte tagits till de even-
tuella fordelar som finns av att tillhandahdlla samhillsomfattande
posttjinster. Postcomm (2001) pekar ut ett antal sddana:

foretagskinnedom

varumirke

fordelar frén det offentliga

avsaknad av transaktionskostnader frin konsumenterna.

Dessutom ir det inte sikert att priserna vid fri prissittning skulle
skilja sig &t mellan olika regioner, eftersom det finns fordelar f6r
ett foretag av att ha samma pris oavsett omrdde. Crew och
Kleindorfer (1998) menar att det finns betydande transaktions-
vinster, 1 form av minskade kontrollkostnader, av att ha ett gemen-
samt porto 6ver hela landet.

* Som redovisats i avsnitt 8.1.4 dr det inte sjilvklart att utdelning dr dyrast i glesbygd.
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OECD (1999a) anser att det finns f skil f6r det offentliga att
garantera en geografisk tickning av den grundliggande post-
servicen, eftersom denna geografiska tickning skulle uppstd iven
utan regleringar. Aven PTS ir inne pi samma linje och menar att
det inte innebir ndgon finansiell bérda f6r Posten att tillhandahilla
dagens samhillsomfattande service. Posten sjilv (2004c) anser dir-
emot att det 1 dag inte gir att bedéma férekomsten av en finansiell
bérda, eftersom det inte ir klart i lagstiftningen vilka krav p3 till-
handahéllande av samhillsomfattande tjinster som stills pd Posten.
Posten pekar dven pd att krav pd samhillsomfattande tjinster kan
skapa en finansiell bérda i form av de hinder f6r innovationer som
dessa krav kan innebira.

Finns det en “dodsspiral”?

Om korssubventionering finansierar tillhandahéllandet av post-
yjanster for alla kommer det, enligt Crew och Kleindorfer (1998),
att vara mojligt att vissa foretags marknadsintriden blir ineffektiva.
De féretag som gir in pd marknaden kan nimligen ha hégre pro-
duktionskostnader pd den delmarknad dir de trider in men trots
detta ta 6ver delar av marknaden eftersom de inte korssubven-
tionerar. Crew och Kleindorfer menar dirfér att tillhandah8llandet
av samhillsomfattande posttjinster via korssubventionering férut-
sitter ndgon form av reglering. Om det foretag som tillhandahaller
samhillsomfattande tjinster inte fir monopol pd en viss del av
marknaden finns, enligt dem, en risk att féretaget hamnar i en
”d6dsspiral” dir man fir allt svirare att finansiera de samhillsom-
fattande tjinsterna, eftersom priserna hela tiden maste hojas om
marknadsandelen minskar.

Crew och Kleindorfers teori om en ”dédsspiral” vid konkur-
rensutsittning av de foretag som tillhandahiller samhillsom-
fattande tjinster till enhetliga priser har dock kritiserats, framfér
allt av forskare frin US Postal Rate Comission (se bland annat
Cohen m.fl. 2004). Cohen m.fl. (2004) anser att erfarenheterna
frdin de tvi marknader som 6ppnats helt for konkurrens, dvs.
Sverige och Nya Zeeland, inte stédjer teorin om en ”dédsspiral”.

Cohen m.fl. har dven genomfort en studie dir de finner att
effekterna av konkurrensutsittning pd amerikanska postmonopo-
listen USPS mojligheter att tillhandahdlla samhillsomfattande
postservice ir sma.
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8.1.6  Karaktariseras marknaden av naturligt monopol?

Om ett foretag kan producera hela den kvantitet av en produkt
som marknaden efterfrigar till en ligre kostnad dn vad tv3 eller
flera foretag kan ir produktionen ett naturligt monopol (se kapitel
3).

Eftersom brevbefordran bestir av en rad delmoment ir det
viktigt att skilja pd vilka av dessa som eventuellt uppvisar stor-
driftsfordelar. For att férmedla ett brev mellan punkt A och B
krivs, som tidigare nimnts, en process bestiende av en rad delar:

insamling
sortering
transport
utdelning.

Forskningen kring forekomsten av stordriftsfordelar 1 produk-
tionsprocessens olika delar har sammanfattats av OECD (1999a).
For insamling av brev har forskningen funnit att det finns stor-
driftsférdelar. Huvuddelen av forskningen pekar diremot pa att det
inte finns ndgra betydande stordriftsférdelar nir det giller trans-
porten av brev. Nir det giller sorteringen av brev har inte den
genomforda forskningen kommit till nigon entydig slutsats, men
det mesta tyder pi att det finns stordriftsférdelar i maskin-
sortering.

Den genomgéng av litteraturen som gjorts av OECD (1999a) visar
att det tycks finnas stordriftsférdelar 1 utdelningen av brev.
Stordriftsférdelarna férsvinner dock nir kravet pd kapacitet nér en
viss grins, eftersom det di krivs ytterligare en bil eller brevbirare.
Marginalkostnaden fér att dela ut forsindelser avgors frimst av
volymen férsindelser. Om volymen ir stor ir det troligt att utde-
laren redan stannar vid varje adressat och kostnaden fér att dela ut
ytterligare férsindelser dr dirmed liten.

Dodgson m.fl. (2004) har genomfért en studie av kostnaderna
for postbefordran i EU-linderna genom att studera kostnaderna pd
landsnivi. De finner att skalférdelarna ir konstanta, men att det
finns betydande tithetsvinster (economics of density), dvs. att
genomsnittskostnaderna sjunker nir volymen 6kar i ett givet nit-
verk. Deras resultat pekar totalt sett pd att det f6érvisso kan vara
svart for ett foretag att etablera en konkurrerande rikstickande
postbefordran, men att det ir mojligt dir befolkningstitheten ir
hég. Dodgson m.fl. (2004) uppger att det 1 Nederlinderna finns tre
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konkurrerande rikstickande distributionsnitverk, men tvi av dessa
delar dock ut post endast tvd dagar i veckan. van der Lijn och
Meijer (2004) menar att det endast rdder naturligt monopol vid
regelbunden och frekvent utdelning som méste ske relativt snabbt i
omrdden med relativt f§ mottagare.

Cohen m.fl. (2004) anser att kostnaden per brev frimst minskar
fram till en viss volym (f6r USA runt 200 f6rsindelser per invinare
och &r). Det innebir att det 1 USA finns stordriftsfordelar frimst
fér volymer under 200 foérsindelser per invinare och ir. Cohen
m.fl. (2004) anser, baserat pd studier av Italien och USA, att detta
monster giller generellt fér de industrialiserade linderna. Aven
London Economics (2003) menar att grinsen f6r nir stordriftsfor-
delarna uttéms pd brevmarknaden ir ligre in den volym som de
tidigare monopolen i dag har.

Falkenhall och Kolmodin (2004) anser att den svenska brev-
marknaden har inslag av naturligt monopol men frimst f6r olika
delmarknaden snarare 4n f6r produktionsled. De menar att det tro-
ligtvis rider naturligt monopol for enstaka forsindelser, sirskilt for
den rikstickande vernattbefordran av dessa. Enligt dem ir det mer
tveksamt om det rdder naturligt monopol nir det giller befordran
av sindningar.

Huruvida en marknad karaktiriseras av naturligt monopol eller
inte kan skifta 6ver tiden, eftersom sivil efterfrigan som utbudet
kan férindras. Exempelvis kan ny teknik gora det mojligt for
mindre foretag att producera en viss produket till ett ligre pris dn ett
tidigare naturligt monopol kunde med en gammal teknik. Okad
efterfrigan kan innebira att stordriftsférdelarna téms ut och att det
blir méjligt for flera foretag med samma produktionskostnad att
vara verksamma pd marknaden.

Marknadskonstruktion vid forekomsten av naturligt monopol

Om produktion uppstréoms eller nedstréoms dr beroende av pro-
duktion som karaktiriseras av naturligt monopol uppstdr ett s.k.
flaskhalsproblem. Kinnetecknande fér en flaskhals dr att utnytt-
jandet av den kan begrinsas, dvs. att den som har kontroll éver
flaskhalsen avgér vem som kan erbjuda en viss produkt till konsu-
menterna. For att undvika att de naturliga monopolen anvinder sin
marknadsmakt for att ta ut monopolvinster miste det dirfér finnas
en reglering (se kapitel 3).
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Som redovisats ovan verkar det rida relativt stor enighet om att
utdelnings- och sorteringsledet ir naturliga monopol — dtminstone
1 vissa geografiska omrdden och fér vissa produkter. Det kan dir-
med diskuteras huruvida det borde inféras en tilltridesreglering till
delar av Postens distributionsnit.

Om det inférs tilltridesregler kan det bli det littare f6r konkur-
renter att trida in pd brevmarknaden, eftersom de kan koncentrera
sig pd vissa delar av produktionsprocessen. Om de som trider in pd
marknaden ir effektivare producenter av de led som de producerar
sjilva kommer produktiviteten att stiga, och om konkurrensen
okar kan dven priserna sjunka.

Det ir givetvis inte problemfritt att inféra tilltridesreglering for
Postens distributionsnit, utan det finns en rad faktorer som talar
emot en sidan reglering. Att befordra brev éver natt éver hela
Sverige stiller krav pd en komplicerad produktionsprocess. Ingrepp
1 denna produktionsprocess kan innebira att kvaliteten pd post-
servicen totalt sett forsimras. Posten (2004c) anser att en till-
tridesreglering skulle forsvira for Posten att tillhandahilla den
samhillsomfattande servicen, sirskilt 6vernattbefordran, som de ir
3lagda att tillhandahilla enligt sitt tillstdnd. De anser dirfor att det
inte bor inféras ndgon tilltridesreglering.

Som redovisats i avsnitt 8.2.3 anser Posten att meddelandemark-
naden kinnetecknas av intensiv konkurrens mellan ny teknik och
fy51sk post. Det ir, enligt Posten (2004¢), ocksd sannolikt att fallet
1 volymer kommer att accelerera i framtiden. Konkurrensen frin
elektroniska substitut anses innebira svirigheter att uppritthilla
overnattbefordran samtidigt som de finansiella mdlen uppnds. En
tilltridesreglering som minskade volymerna som passerade genom
Postens hela produktionsprocess skulle dirmed 6ka kraven pd om-
stillning ytterligare.

Ett ytterligare problem med tilltridesregler ir de eventuella
negativa effekter dessa kan f3 pd méjligheten att effektivisera verk-
samheten 1 det féretag som kontrollerar flaskhalsen, eftersom fri-
heten att f6rindra prissittningen och produktionsstrukturen mins-
kar. Det dr dessutom svirt, vilket beskrivs i kapitel 3, att skapa
effektiva tilltridesregler. Dirutdver skulle incitamenten fér kon-
kurrenter att starta parallella nit forsvinna vid en tillcridesreglering.

I Sverige har tilltridesreglering pd postomridet inte diskuterats i
sirskilt stor utstrickning. PTS (2003e) anser att orsaken till detta
ir att inga postoperatdrer har framfért dnskemal om att genomféra
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en sidan reform. Det ir dock tinkbart att efterfrigan skulle uppstd
forst nir en tilltridesreglering fanns pa plats.

Storbritannien, Tyskland och Nya Zeeland har infért tilltrides-
reglering till delar av det tidigare monopolféretagets produktions-
process. I varken Storbritannien eller Tyskland 4r postmarknaden
dock dnnu helt 6ppnad fér konkurrens. I brittiska Royal Mails
licens finns bestimmelser om att féretaget ”i god ton” ska for-
handla med dem som ir intresserade av att kopa tilltride till Royal
Mails nitverk (Postcomm 2004). Om féretagen inte kan komma
dverens kan regleringsmyndigheten (Postcomm) besluta om till
vilka villkor intresserade aktorer ska f3 tillgdng till Royal Mails nit-
verk. Det forsta avtalet om tilltride sl6ts i februari 2004 mellan UK
Mail och Royal Mail.

Enligt den tyska postlagen ir en dominerande aktér skyldig att
limna tilltrdde till vissa delar av sitt distributionsnitverk till priser
som av regleringsmyndigheten anses vara godtagbara (Campbell
m.fl. 2004). Tilltride ges 1 dag inte till den del av brevmarknaden
som ir reserverad for Deutsche Post; denna del av lagen ska dock
indras. Det forsta tilltridet f6r en konkurrent till delar av Deutsche
Posts distributionsnitverk inférdes 2000.

8.2 Marknaden fére liberaliseringen

Det svenska Postverket inrittades 1636 for att forenkla administ-
rationen av det svenska riket (Bladh 1999). Statens férsindelser
formedlades avgiftsfritt fram till 1873 medan privatpersoner fick
betala for breviérmedling. Dessutom var distribution av tidningar
billigare 4n distribution av brev. Ar 1855 infordes ett enhetsporto
for nationell brevbefordran i Sverige men det fanns ett lokalt porto
fram till 1951. Redan pd 1660-talet uppstod konkurrens gentemot
Posten, men det var inte f6rrin pd 1880-talet som det klargjordes
att ddvarande Postverket hade ensamritt pd férmedlingen av slutna
brev i Sverige.

Enligt 1 § kungorelsen (1947:175) angiende Postverkets ensam-
ritt till brevbefordran m.m. hade statens postverk ensamritt till
regelbunden befordran mot avgift av slutna brev och 6ppna férsin-
delser innehillande helt eller delvis skrivna meddelanden. Tryckta
meddelanden omfattades dock inte av monopolet, och redan i
boérjan av 1980-talet omfattades troligtvis endast en liten del av den
totala brevvolymen av monopolet. Sedan CityMail bérjat sin verk-
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samhet 1991 inleddes en férundersékning mot CityMail rérande
brott mot Postverkets ensamritt enligt monopolkungérelsen. Efter-
som kungérelsen upphivdes fr.o.m. den 1 januari 1993 lades for-
undersékningen ned. Nigon rittslig prévning av omfattningen av
monopolet kom séledes aldrig till stdnd.

Det svenska portot var i bérjan av 1990-talet ligre dn i de flesta
andra i-linder (Ds 1991:44) och postservicen holl en hégre kvalitet,
mitt 1 leveranstid, trots att geografiska faktorer talade emot en
billig och snabb posthantering i Sverige. Utifrdn detta drogs 1 Ds
1991:44 slutsatsen att Postverket internationellt sett var effektivt
nir det giller brevhantering.

I SPK (1989) redovisas lénsamheten fér Postverkets olika pro-
dukter foére liberaliseringen. Enligt Postverkets egna siffror var
befordran av normalbrev l6nsam och befordran av ekonomibrev
mycket 16nsam, medan befordran av massbrev gick jimnt ut. Det
fanns enligt SPK dessutom ett visst negativt samband mellan
graden av konkurrens p& en marknad och Postverkets lonsamhet pd
denna marknad.

8.3 Liberaliseringsprocessen

Ar 1988 tillsattes en statlig utredning for att géra en dversyn av
Televerkets och Postverkets regionala och sociala ansvar. Utred-
ningen foéreslog inga betydande férindringar f6r brevmarknaden
utan ansig att Postverket skulle fortsitta att finansiera uppritt-
hillandet av en viss service 1 hela landet genom korssubventio-
nering (SOU 1990:27). Det pipekades dock att Postverket borde
tillitas att mota eventuell konkurrens med férindrade priser, for att
garantera finansieringen av de samhillsomfattande tjinsterna.

I propositionen Nairingspolitik for tillvixt (prop. 1990/91:87)
togs de forsta stegen mot en liberalisering av brevmarkanden. I tvd
departementsskrivelser — “Postens konkurrensfoérutsittningar” (Ds
1991:44) och ”S], Televerket och Posten — bittre som bolag?” (Ds
1991:77) — utvecklades tankarna p en liberalisering av brevmark-
naden ytterligare.

I Ds 1991:44 kom férfattarna till slutsatsen att brevdistribu-
tionen i Sverige var ett naturligt monopol och att samhillets total-
kostnad skulle stiga med minst 20 procent om det fanns tvd post-
foretag 1 stillet f6r ett. Det angavs dock ingen metod eller killa for
denna berikning. I Ds 1991:44 ansdgs ocksd att konkurrens skulle
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urholka Postverkets mojligheter att tillhandahilla grundliggande
service till alla. Trots detta foreslogs att konkurrens pd postmark-
naden skulle tillitas eftersom Postverkets stordriftsfordelar var
stora. Postverket skulle dock, for att kunna bevara stordriftsfor-
delarna, tillitas anvinda prissittning fér att beméta eventuell kon-
kurrens.

I 1992-4rs varproposition (prop. 1991/92:100) féreslogs att Post-
verket skulle bolagiseras och monopolet avskaffas si snart man
hade 16st frigan om tillhandahillandet av den regionala och sociala
servicen, samt hur Posten kunde konkurrera pa lika villkor. Fér att
l6sa dessa problem tillsattes en postlagsutredning 1 bérjan av 1992
(dir. 1992:38).

CityMail startade sin verksamhet 1991 och det var d& oklart
huruvida foéretaget brét mot brevmonopolet eller inte. Att det
startades en konkurrent till Posten innebar dock att trycket pd en
liberalisering av regelverket dkade.

I propositionen Om vissa fragor inom Kommunikationsdeparte-
mentets omrdde (prop. 1992/93:132) foreslogs att monopolet skulle
slopas frin och med den 1 januari 1993, vilket ocksd beslutades av
riksdagen. Postlagsutredningen som skulle foresld en ny postlag-
stiftning var d& dnnu inte firdig utan man limnade sitt betinkande
(SOU 1993:9) 1 januari 1993. Den nya postlag som féreslogs i denna
utredning tridde i kraft den 1 mars 1994, vilket innebar att det
saknades regelverk kring brevmarknaden det forsta dryga dret efter
liberaliseringen. Postverket bolagiserades 1994 och bytte namn till
Posten AB.

Beslutsfattarnas mal med liberaliseringen av postmarknaden var,
enligt Statskontoret (2004), att 6ka konkurrensen inom vissa del-
marknader i syfte att sinka kostnaderna i produktionen och ge
incitament till nya och bittre metoder f6r brevbefordran till gagn
fér konsumenterna.

8.3.1  Utvecklingen av lagstiftningen efter liberaliseringen

EU:s lagstiftning utgér det 6vergripande regelverket fér den
svenska postmarknaden, vilken regleras av postlagen (SFS 1993:
1684) och postférordningen (SFS 1993:1709).
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EU:s lagstiftning

Ar 1997 antogs ett EU-direktiv (67/97/EG) som syftade dels till att
skapa en inre marknad for posttjinster, dels till att forbittra kva-
liteten pd postservicen 1 EU. Enligt direktivet skulle man gradvis
oppna postmarknaden fér konkurrens samtidigt som man skulle
garantera en viss minimistandard pd postservicen fér alla1 EU.

Enligt direktivet dr skilen till att medlemslinderna ska vara
skyldiga att se till att det tillhandahills en allomfattande postservice
av god kvalitet féljande:

e DPostsektorn har en stor betydelse for den ekonomiska och
sociala integrationen av gemenskapen.

e Dostservice dr ett viktigt instrument fé6r kommunikation och
handel.

e Skillnader 1 postservice har stor betydelse f6r andra sektorer
som ir beroende av postsektorn.

e Regioner som saknar postservice av tillricklig hog kvalitet
missgynnas gentemot andra regioner.

Direktivet tridde 1 kraft 1998, och det tillit medlemslinderna att
konkurrensskydda postbefordran av férsindelser som vigde under
350 gram eller som hade ett pris som var ligre in fem ginger
normalportot. Grinserna for vilka férsindelser som tilldts skyddas
frin konkurrens har kontinuerligt anpassats nedit, och foér nir-
varande giller 100 gram eller ett pris som ir ligre in tre ginger
normalportot. Ytterligare en sinkning till 50 gram ir inplanerad
2006, och om utvirderingen av denna sinkning inte leder till nigon
annan slutsats ska postmarknaden vara helt 6ppnad 2009. Eftersom
cirka 75 procent av alla brev viger mindre 4n 50 gram ir det forst
2009 som direktivet kommer att fi en betydande effekt pd graden
av marknadséppning p& de nationella brevmarknaderna (Campbell
m.fl. 2004).

Campbell m.fl. (2004) har pekat pd att direktivet anger att post-
marknaden endast fir skyddas for konkurrens s mycket som det
behévs for att garantera tillhandahillandet av de samhillsom-
fattande tjinsterna. Inget land har dock presenterat nigon studie
over vilket skyddat omride som krivs for att garantera tillhanda-
hillandet av dessa tjinster.

For den internationella brevbefordran inom unionen stills krav
pd kvaliteten medan medlemsstaterna sjilva ska sitta upp kvalitets-
kraven foér den nationella marknaden.
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Direktivet anger att linderna ska tillhandah8lla postservice av en
specificerad kvalitet och till kostnadsbaserade priser till samtliga
anvindare. Varje medlemsstat dliggs att se till att post himtas och
limnas en ging varje arbetsdag, och minst fem ganger i veckan, for
alla mottagare. Avlimningen av post ska, férutom i undantagsfall,
ske till anvindarnas bostad eller hemvist. Direktivet giller for brev
upp till 2 kilo och paket upp till 10 kilo.

For Postens rikning har Kylen (2004) och Wahl (2004) analy-
serat vilka krav pd kostnadsredovisning och kostnadsprinciper som
EU:s regler stiller. Posten (2004b) anser utifrdn Kylen (2004) och
Wahl (2004) att det inte finns ndgra krav att tillhandah3lla ett redo-
visningssystem som visar huruvida priserna ir kostnadsbaserade
eller inte, eftersom marknaden ir helt liberaliserad 1 Sverige. Posten
anser dven att det, enligt EG-ritten, inte finns nigon sektorspecifik
definition av hur héga kostnadsbaserade priser ska antas vara pd
postmarknaden. Posten menar 1 stillet att det ir reglerna inom
konkurrensritten som borde vara styrande pd postmarknaden —
inte sirlagstiftningen. Nerep (2004), som har utrett samma friga pa
PTS uppdrag, anser dock att EG-direktivet stiller krav pd kost-
nadsbaserade priser dven i de linder dir postmarknaden ir helt libe-
raliserad.

Postlagen

Enligt Postlagen (SFS 1993:1684) ska det finnas en posttjinst i hela
landet som innebir att alla kan ta emot brev och andra adresserade
forsindelser som viger hogst 20 kg. Enhetliga och rimliga priser
ska gilla for befordran av enstaka férsindelser. Enligt postlagen
krivs tillstdnd fridn PTS for de féretag som vill bedriva postverk-
samhet.

Lagen faststiller dessutom maélen fér den samhillsomfattande
posttjinsten, utan att precisera vem som ska utféra denna tjinst.
Definitionen av postverksamhet ir i postlagen relativt bred; det
anges att det ska vara regelbunden befordran, mot avgift, av brev
som viger hogst 2 kilo.

Vid tre tillfillen har betydande férindringar gjorts i postlagen:

e Den 1 januari 1997 indrades kraven pd dem som 6nskade be-
driva postverksamhet frdn anmilningsplikt till tillstandskrav
(proposition 1995/96:218). Motivet till denna regelférindring
var att man ville férhindra etableringen av oseridsa postopera-
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torer eftersom mdinga ville trida in pd de lokala marknaderna
(PTS, 2003a). Vid samma tidpunkt utvidgades dessutom den
samhillsomfattande postservicen till att ocksi omfatta
tidningar och tidskrifter.

e Den 1 juli 1998 anpassades lagstiftningen till EG:s postdirektiv
(proposition 1997/98:127). Dirtill gjordes det mojligt att stilla
vissa krav pi dem som vill bedriva postverksamhet.

e Den 1 juli 1999 inférdes regler rérande konkurrensneuntral till-
gang till den postala infrastrukturen (proposmon 1998/99:95).
Postal infrastruktur definierades i propositionen som de system
och anordningar som behévs fér att samhillets postbefordran
ska fungera effektivt och tillforlitligt. Det var dock endast
postnummersystem, postboxar och eftersindning av post som
dsyftades, medan det inte var aktuellt att definiera tillgdng till
andra postoperatdrers terminaler, brevsorteringsmaskiner, brev-
birare och dylikt som postal infrastruktur 1 lagen.

Postforordningen

Postmarknaden regleras dven av postférordningen (SFS 1993:
1709), dir det bland annat anges att Postens normalporto inte fir
stiga snabbare dn konsumentprisindex (KPI). Férordningen stiller
ocksd upp ett servicekrav pd de féretag som befordrar post till
normalporto 1 hela landet, dvs. pd Posten. Kravet innebir att 85
procent av de dvernattbefordrade forsindelserna ska vara framme
nista dag 1 hela landet, och 97 procent inom 3 dagar, oavsett var i
landet de ir postade. Enligt den proposition (prop. 1997/98:127)
som foéregick indringen av postférordningen roér kravet inte en
genomsnittlig procentandel {6r hela landet, utan ir en basnivd som
ska uppnis i hela landet.

PTS forenar beviljandet av tillstdnd att bedriva postverksamhet
med vissa villkor. T tillstindsvillkoren stills krav pd exempelvis
tillforlitlighet, sikerhet och kvalitet. Postens tillstdndsvillkor preci-
serar dessutom kraven fér Postens tillhandahdllande av de sam-
hillsomfattande tjinsterna.

416



SOU 2005:4 Postmarknaden

8.4 Utvecklingen efter liberaliseringen

I detta avsnitt ges en bild av utvecklingen pd brevmarknaden efter
liberaliseringen av regelverket 1992. Avsnittet inleds med en be-
skrivning av hur konkurrensen utvecklats, och direfter féljer en
redogorelse av produktivitetsutvecklingen. I avsnitt 8.4.3 redogérs
for den foretagsekonomiska utvecklingen i1 postsektorn. Utveck-
lingen for de sysselsatta presenteras i avsnitt 8.4.4, och i avsnitt
8.4.5 beskrivs utvecklingen fér konsumenterna. Avsnittet avslutas
med en redogérelse fér den internationella utvecklingen pd post-
omridet.

8.4.1  Konkurrensutvecklingen

Utvecklingen av antalet postoperatdrer med tillstdnd att bedriva
postverksamhet visas i figur 8.2, nedan. Det ir dock virt att
poingtera att figuren visar antalet féretag med tillstind frdn PTS —
inte antalet aktiva postoperatorer. PTS uppskattar att antalet aktiva
foretag var cirka 35 stycken 2004. Den kraftiga 6kningen 1997 hir-
rorde, enligt PTS (2002a), dels frin ett utslag frdn Konkurrens-
verket som minskade Postens mojligheter att geografiskt differen-
tiera priserna, dels frin den kraftiga prishéjning (cirka 30 procent)
av normalportot som genomférdes. Dessutom var arbetsldsheten
hoég. Frin 1997 till 2000 minskade sedan antalet postoperatérer
relativt snabbt; direfter har antalet foretag med tillstdnd stabili-
serats.

Enligt Andersson (2004) har utvecklingen av antalet féretag pd
postmarknaden f6ljt ett ganska normalt férlopp fér en marknad
som Oppnats for konkurrens. Efter liberaliseringen etablerades
ménga foretag som ville testa méjligheterna i branschen. Den héga
arbetslosheten och forekomsten av s& kallade starta eget bidrag bi-
drog till de minga etableringarna. Direfter intridde en konsolide-
ringsfas nir framgdngsrika foretag koptes upp eller gick samman
och olénsamma foéretag lades ned.

Andersson (2004) anser att de minga etableringarna pd post-
marknaden visar att intrideskostnaderna for sméskalig postverk-
samhet ir relativt sm3. Det forefaller dock ha varit svirare att eta-
blera postverksamhet i storre skala, framfor allt eftersom det krivs
ett stort nitverk for att bli en stor aktdr. For att etablera ett stort
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nit krivs stora investeringar, varav en del inte kan dterfds vid ett
uttride frin marknaden.

Figur 8.2 Antal postoperatorer med tillstind att bedriva postverk-
samhet 1993-2004
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Killa: PTS fran SIKA (2004).

Posten har 10 ir efter liberaliseringen mer in 90 procent av mark-
naden for brev, trots att det finns omkring 35 stycken postféretag
(PTS, 2004b). Den 6verligset storsta konkurrenten till Posten ir
CityMail som ndr cirka 40 procent av alla adressater 1 Sverige och
har drygt 6 procent av den totala marknaden. CityMail dr frimst
verksamt pd marknaden for industriell post, vilken utgor drygt 70
procent av den totala postmarknaden. Féretaget hade 2003 om-
kring 10 procent av denna marknad men diremot cirka 30 procent
av B-postsindningarna i de geografiska omriden dir foretaget ir
verksamt. De lokala postoperatérerna har endast lyckats ta 6ver ca
3,5 procent av marknaden f6r lokalpost och mindre dn 0,5 procent
av den totala marknaden.

Tabell 8.5 Marknadsandelar 1993, 1996 och 2003

Procent

1993 1996 2003
Posten 99,4 98,2 92,9
CityMail 0,6 1,5 6,6
Ovriga 0,0 0,3 0,5
Killa: PTS.
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Enligt Bergman (2002) férsdkte Posten med olika medel motverka
etableringen av konkurrerande féretag, framfér allt CityMail, de
forsta dren efter liberaliseringen. Posten genomférde selektiva pris-
sinkningar och man triffade exklusivavtal med vissa kunder.
Mellan 1993 och 1998 hade Konkurrensverket 100 drenden som
rorde Posten, vilket anses vara manga f6r en sd liten bransch. Det
bér dock pdpekas att av dessa avsdg langt ifrdn alla frigor om miss-
bruk av dominerande stillning.

Marknadsdomstolen férbjéd 1998 Posten att utan objektiv
grund tillimpa olika priser f6r olika kunder eller geografiska om-
rdden. Marknadsdomstolen avgjorde d frigan om Posens ritt att
tillimpa geografisk prisdifferentiering. Marknadsdomstolen god-
kinde 1 sitt beslut Postens s& kallade tvizonsprislista efter att ha
konstaterat att prisskillnaderna mellan de tvd priszonerna var néj-
aktigt kostnadsmotiverade. Sedan 1996 har Konkurrensverket inte
ingripit mot Posten och anmilningar mot Posten frin andra féretag
med fi undantag upphért

Falkenhall och Kolmodin (2004) anser att beslutet 1 Marknads-
domstolen som klargjorde spelreglerna kring selektiv prissittning
och prisdifferentiering innebar att det klargjordes att Posten har
ritt att mota konkurrensen men att Postens marknadsledande
stillning stiller sirskilda krav pd Posten. De menar att Postens
agerande dren efter liberaliseringen ir anmirkningsvirt, eftersom
foretaget anvinde koptrohetsfrimjande avtal trots att det enligt
EG-ritten ir férbjudet for marknadsdominerande féretag att an-
vinda s&dana. Enligt Falkenhall och Kolmodin (2004) borde detta
ha varit kint fér Posten och agerandet framstdr dirfér som mer
eller mindre medvetet.

PTS (2003a, s. 47) anser att Posten troligtvis har tjinat pd sina
lagovertridelser:

Trots allt har Postens minga lagovertridelser (s3som dessa bedémts i
Konkurrensverkets beslut, av Stockholms tingsritt och Marknads-
domstolen) kostat Posten mycket litet i form av konkurrensskade-
avgifter eller andra sanktioner. For det fall en konkurrensbegrinsning
skall ses som overlagd och resultatet av en féretagsekonomisk kalkyl,
vilket i mdnga fall torde vara befogat, synes Postens kostnader i form
av de ifrigavarande sanktionsavgifterna, m.m. inte pd ldngt nir balan-
sera den vinst Posten gjort genom lagovertridelserna.

Posten (2004c) anser sig inte medvetet ha brutit mot konkur-
renslagen. Posten framhiller att situationen under 1990-talets
forsta hilft var svirhanterad. Den friga som stindigt dterkom 1
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Konkurrensverket gillde Postens ritt att mota konkurrens med
geografiskt differentierade priser. Varken praktiska eller rittsliga
forutsittningar for konkurrens pd postmarknaden var klarlagda.
CityMail bérjade sin verksamhet 1991, liberaliseringen skedde
1993, postlagen kom 1994 och postlagens bestimmelser om vissa
infrastrukturfrigor 1998. Den nuvarande — EG-baserade -
konkurrenslagen tridde 1 kraft 1993. N&gon erfarenhet av
liberaliserade postmarknader fanns dock inte heller inom EG.

CityMail

Postens enda egentliga konkurrent pd brevmarknaden ir CityMail.
Foretaget har sedan starten koncentrerat sig pd forsorterad post
och ir fér nirvarande verksamt i och omkring de tre stdrsta
stiderna samt pd Gotland. Detta innebir att CityMail ndr cirka 40
procent av alla adressater i1 Sverige. Eftersom féretaget endast
hanterar férsorterad post anvinder man inga sorteringsmaskiner.
Foretaget samlar in sindningar dir de produceras, transporterar
dem till sina utdelningscentraler och delar sedan ut post i rullande
tredagarsscheman, dir varje brevbirare ansvarar f6r tre olika rundor
som besoks var tredje dag.

Foretaget har haft en turbulent historia med tvd konkurser sedan
starten 1991 (Andersson 2001). Férsta konkursen kom 1 oktober
1992.

I december 1991 stimde CityMail Posten pd 440 miljoner kronor
for att Posten skulle ha brutit mot lagen om féretagshemligheter.
Nir CityMail startade upp igen 1993 fanns detta krav pd Posten
kvar. Parterna gjorde emellertid en uppgérelse innan rittsprocessen
bérjade genom att Posten, fér en hemlig kopesumma, kopte ett
system for adresshantering som CityMail hade utvecklat.

Ar 1994 inleddes diskussioner mellan Posten och CityMail om
att sl8 samman verksamheterna for forsorterad post (Andersson
2001). Posten backade dock ur samtalen och CityMail, som hade
allvarliga finansiella problem, riskerade att gd 1 konkurs. Posten
tillits dirfor képa 75 procent av aktierna i CityMail 1995. Enligt
Posten var dock CityMails forluster betydligt storre dn vad fére-
taget angett nir Posten kdpte majoriteten av aktierna, nigot som
de fore detta huvudigarna fornekade. I december 1995 forsattes
CityMail i konkurs pd begiran av styrelsen, som di dominerades av
Posten.
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I januari 1996 startade CityMail for tredje gdngen genom att
konkursférvaltaren overlit verksamheten i foretaget till ett nytt
bolag, dgt av de gamla dgarna. Foretaget expanderande verksam-
heten kraftigt under 1996 genom att man startade utdelning av post
dven 1 Goteborg och Malmé. 1998 koptes 67 procent av bolaget av
den brittiska posten som sedan gick ur bolaget 2001. Foretaget dgs
1 dag till 57 procent av Posten Norge som enligt planerna ska képa
resterande del av bolaget 2006.

De lokala postoperatdrerna

Andersson (2001) har via en enkitundersékning kartlagt de lokala
postoperatdrerna 1999. F4 av foretagen hade en sirskilt stor verk-
samhet; endast 5 av 48 levererade fler in 3 000 brev per dag. Som
genomsnitt levererades endast runt 0,05 till 0,10 brev per hushall
och dag av de lokala operatérerna.

Sm3 volymer innebir att marginalkostnaden for att dela ut brev
ir relativt hog. Prismissigt l3g dock de flesta av de lokala postfére-
tagen 30—40 procent ligre in Posten for ett 20-gramsbrev. Enligt
Andersson uppgav endast omkring en tredjedel av dgarna att deras
foretag gick med vinst. For de flesta av dgarna 13g inkomsterna for
dgarna under nivin fér l6nearbete. Bara en tiondel av féretagen
uppvisade lénsamhet som motsvarade en normal avkastning.

Det finns minst fyra potentiella forklaringar till att de lokala
postoperatdrerna trots ligre priser dn Posten inte tagit 6ver en
storre del av brevmarknaden:

1. Konsumenterna anser inte att de produkter som de lokala post-
operatorerna och Posten erbjuder ir likvirdiga.

2. Det finns transaktionskostnader i att anvinda en annan opera-
tor dn Posten.

3. Kunderna har ofullstindig information om att det finns alter-
nativ till Posten.

4. Posten miste anvindas for post utanfér den lokala post-
operatdrens omride.
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Orsakerna till Postens hoga marknadsandel pd brevmarknaden

Som visats ovan har Posten fortfarande en mycket hég marknads-
andel mer in tio &r efter liberaliseringen. Det finns minst fyra
potentiella forklaringar till detta:

1. Posten ir ett effektivt féretag med god konkurrenskraft som
klarar sig vil trots konkurrens.

2. Brevmarknaden karaktiriseras av naturligt monopol och det ir
siledes naturligt att ett foretag har en stor del av marknaden.

3. Brevmarknaden karaktiriseras av bristande konkurrens till f61;d
av att det finns intrideshinder pd marknaden.

4. Posten har anvint sin markandsdominans foér att med konkur-
rensvidriga metoder kvarhilla sin ensamstillning.

Posten kan sigas foretrida synen att konkurrensen pi brevmark-
naden ir hird men att Posten tack vare sin konkurrenskraft kan
behilla en stark position pd denna marknad. Foretaget pekar sir-
skilt p& konkurrensen frin olika elektroniska kommunikations-
medel.

Enligt PTS (2003¢) har Posten s betydande konkurrensférdelar
pd minga delmarknader att det ir svirt f6r nya operatdrer att etab-
lera sig. De konkurrensfordelar som pekas ut ir:

en marknadsledande stillning

tillgdng till ett etablerat rikstickande distributionsnit
etablerad kontakt med alla postkunder
samproduktionsférdelar mellan olika verksamheter

kontroll éver viktig infrastruktur

mojlighet att nyttja investeringar gjorda under monopoltiden
ett kint varumairke.

PTS (2003g) menar att det inte idr troligt att nya operatérer inom
overskddlig tid kommer att kunna konkurrera med Posten om de
brev som privatpersoner sinder. Varken nationella eller internatio-
nella aktdrer anses nimligen kunna 3 ekonomi 1 att inritta ett sd
finmaskigt distributionsnit som denna typ av brevbefordran kriver.
Enligt Andersson (2004) kan Postens dominerande stillning ses
som ett hilsotecken och inte som ett problem, eftersom stordrifts-
och samordningsvinsterna dd kan utnyttjas. Denna syn pd Postens
dominans ir dock endast giltig s& linge det finns konkurrens frin
befintliga foretag eller ett effektivt hot om intride alternativt sub-
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stitution. Andersson (2001) menar att det han betraktar som ett
motstind mot att l3ta Posten svara pd intridet kan ha inneburit ett
ineffektivt intride pd marknaden. For att bedéma huruvida Posten
svarar pd konkurrens pd ett godtagbart vis, ir det, enligt Andersson
(2001), inte relevant att jimféra Postens pris med priset f6r de nya
postforetagen. Priset miste 1 stillet jimféras med Postens egna
kostnader, eftersom Posten via stordriftsférdelar har en ligre pro-
duktionskostnad.

PTS (2003e) menar att konkurrensen pd brevmarknaden ir for
lag. Det finns enligt PTS (2003e) tre huvudférklaringar till den
bristande konkurrensen p& postmarknaden:

e Regelverket — lagstiftningen rérande postmarknaden anses 1
efterhand ha varit f6r knapphindig nir det giller att skapa f6r-
utsittningar fér konkurrens. Det antogs att fungerande kon-
kurrens skulle uppstd utan regleringar. Postlagen kom till fér
att garantera kvaliteten och uppritthillandet av en rikstickande
postverksamhet. Efterféljande férindringar av regelverket har i
hégre utstrickning varit avsedda att skapa forutsittningar for
konkurrens.

e Konkurrensverkets handlande — de forsta &ren efter liberalise-
ringen av postmarknaden fokuserade man inte tillrickligt pd
konkurrensférhillandena pa postmarknaden.

e Statens idgarinflytande — PTS ifrdgasitter huruvida staten 1 till-
ricklig utstrickning utovat dgarinflytande &ver Postens agerande
gentemot konkurrenterna.

CityMail anser att orsaken till Postens dominans ir att Posten har
anvint sin markandsdominans fér att med konkurrensvidriga metoder
kvarhilla sin ensamstillning.

8.4.2  Produktivitetens utveckling

Det har av flera (bland annat i Ds 1991:44) {6rts fram att Post-
verket redan innan liberaliseringen var ett internationellt sett
effektivt postféretag. Men detta innebir inte att Postverket néd-
viandigtvis var effektivt i férhdllande till den konkurrensutsatta
sektorn.

For att kunna bedéma postsektorns utveckling éver en ling
period har statistik 6ver postsektorn tagits fram fr&n national-
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rikenskaperna (NR).” Postsektorns andel av niringslivets totala
foridlingsvirde minskade efter liberaliseringen, precis som andelen
arbetade timmar (figur 8.3). Enligt NR minskade antalet anstillda i
postsektorn kraftigt mellan 1994 och 1995, vilket troligen kan for-
klaras av férindringar i den statistiska metoden. Driftsoverskottet i
forhillande till foridlingsvirdet har historiskt sett varit ligt 1 post-
sektorn, och frinsett en topp under bérjan av 1990-talet har drifts-
overskottet i férhdllande till niringslivet varit stabilt.

Figur 8.3 Variabler frin nationalrikenskaperna 1980-2002
Andel av niringslivet
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Killa: KI:s bearbetning av SCB:s siffror.

Loneandelen av foridlingsvirdet har, som visas i figur 8.4, okat
sedan borjan av 1990-talet och ligger pd en mycket hég nivd jim-
fort med det totala niringslivet.

Enligt NR har arbetsproduktiviteten, dvs. fériddlingsvirdet per
arbetad timme, 1 postsektorn i relation till niringslivet minskat
kraftigt efter liberaliseringen. Arbetsproduktiviteten i postsektorn
har legat under niringslivets genomsnitt under hela den undersékta
perioden.

> Den SNI-kod som anvints dr 64.1. For en nirmare beskrivning av statistiken se avsnitt 4.2.
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Figur 8.4 Loneandel av foridlingsvirdet i postsektorn och niringslivet
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Killa: KI:s bearbetning av SCB:s statistik.
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Figur 8.5 Utvecklingen av arbetsproduktiviteten i postsektorn
1980-2002
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Killa: KI:s bearbetning av SCB:s siffror.

Nir det giller utvecklingen av Postens effektivitet efter liberali-
seringen anser Andersson (2004) att den tillgingliga informationen
ir for otillricklig for att man ska kunna dra ndgra bestimda slut-
satser. Totalproduktiviteten 1 brevdelen ¢kade, enligt Postens &rs-
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redovisningar, med 14 procent mellan 1992 och 1999. Sysselsitt-
ningsutvecklingen inom brevdelen ir dock svirbedémd till f6ljd av
omorganisationer och utlokaliseringar. Anderssons slutsats ir att
det inte dr osannolikt att Postens produktivitet har 6kat, men att
det dr svirt att siga hur mycket liberaliseringen betytt f6r denna
utveckling.

Falkenhall och Kolmodin (2004) har undersékt utvecklingen av
Postens produktivitet genom att studera utvecklingen av antalet
utdelade forsindelser per &rsanstilld i brevorganisationen. De
finner att det skedde en kraftig produktivitetsokning (cirka 20
procent) mellan 1993 och 1994, vilken till st6rsta delen forklaras av
ett nytt arbetstidsavtal. Mellan 1994 och 2000 o6kade, enligt
Falkenhall och Kolmodin (2004), antalet brev per anstilld med
ytterligare 10 procent. Detta innebir en total produktivitetsékning
pd cirka 30 procent mellan 1993 och 2000. Produktivitetsutveck-
lingen efter 2000 har stagnerat, men dessa siffror ir till f6ljd av
Postens férindrade organisation inte fullt jimférbara med perioden
1993-2000.

Innovationer

De innovationer som kommit pd brevmarknaden under 1990-talet
har frimst rért nya produktionsprocesser — inte nya produkter.
Andersson (2001) anser att CityMail har varit innovativt genom att
man l4tit avsindarna ta ett st6rre ansvar i produktionsprocessen, att
man endast har hanterat stora sindningar, att man inte delat ut post
varje vardag och att man koncentrerat sig pa storstadsomridena.

En annan innovation pd postmarknaden som CityMail (2004a)
pekar p3, ir att huvuddelen av den industriella posten produceras av
andra foretag in avsindarna. Dirmed sker en koncentration av
insamlingsstillena.

Posten har, enligt Andersson (2001), under 1990-talet varit
innovativt nir det giller att méta de tekniska férindringarna men
dessa innovationer ir inte en foljd av liberaliseringen. Olika nya
produkter som integrerar elektronisk och fysisk hantering av brev
har tagits fram. Mest framgingsrika har e-breven varit, dessa brev
skickas forst elektroniskt till en punkt nira adressaterna, dir de
sedan skrivs ut. Dirigenom minskar den stricka som breven fysiskt
transporteras. E-breven utgjorde cirka 10 procent av Postens totala
brevvolym 2003 (PTS, 2004b). Ar 2004 har dock Posten beslutat
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att stinga fem av sina tio terminaler for e-brev, vilket enligt PTS
(2004b) tyder pd att Posten inte lyckats ta hem de volymer man
riknat med p& denna marknad.

PTS (2004b) anser att Postens och CityMails fokusering pi
priset 1 kampen om kunderna kan ha medfért att produktut-
vecklingen kan ha tagit skada nir det giller sindningar. Detta skulle
1 s& fall ha bidragit till att férsimra brevens konkurrenskraft gent-
emot andra kommunikationsformer. PTS menar dock att konkur-
rensen inneburit 6kad kvalitet, bland annat i form av 6kad leverans-
sikerhet och hojd utdelningsprecision, vilket i sin tur har okat
brevens konkurrenskraft gentemot substitut.

8.4.3  Foretagsekonomisk utveckling

Enligt PTS (2004b) var postoperatdrernas samlade intikter for
brevdistribution omkring 11 miljarder kronor 2003. De avkast-
ningsmitt som redovisas nedan bygger pd SCB:s foretagsstatistik.
Statistiken innehdller inte uppgifter om samtliga enskilda féretagare
och statliga verk (dvs. inte uppgifter om Posten fére 1994). Den ir
dirutover relativt osidker genom att olika redovisningsprinciper an-
vints under iren, och verksamheter kan ocksi ha klassificerats
olika.

Av figur 8.6 framgir att nettomarginalen (resultat efter finansi-
ella poster/nettoomsittning) 1 postsektorn har legat l&ngt under
nivin i niringslivet; férutom en tillfillig 6kning 2001 har netto-
marginalen legat kring noll sedan 1995.
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Figur 8.6 Nettomarginal i niringslivet och i postsektorn 1994—2002
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Killa: TTPS bearbetning av SCB:s statistik.

Avkastningen pd eget kapital uppvisar en liknande utveckling (figur
8.7). Mellan 1994 och 1996 sjonk avkastningen med cirka 50 procent-
enheter for att direfter, férutom 2001, ligga kring noll. I jimférelse
med niringslivet har avkastningen pd det egna kapitalet sett dver hela
perioden varit betydligt ligre i postsektorn.

Figur 8.7 Avkastning pi eget kapital i niringslivet och i postsektorn
1994-2002
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Killa: TTPS bearbetning av SCB:s statistik.
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Posten

Posten har 1 sin brevverksamhet uppvisat 16nsamhet pd ungefar
samma nivier efter llberahserlngen som fore liberaliseringen.® Ar
2003 gjorde foretaget en vinst pd drygt en miljard kronor f6r denna
del. Posten har dock inte under nigot av &ren 1994-2003 levererat
ndgon avkastning till 4garen. Postens &rliga bruttoinvesteringar har
legat runt en miljard kronor per 4r, utom de &r nir stdrre invester-
ingar gjordes i brevnitet och Internetportalen Torget.

Huvudproblemet f6r Posten dr att volymerna av de mest 16n-
samma breven minskat — mellan 2000 och 2003 minskade antalet
A-postsindningar med 16 procent (PTS 2004b). Mellan 1996 och
2003 foll Postens brevvolymer med 9,6 procent, samtidigt som
nedgingen pd den totala brevmarknaden var 4,4 procent.

PTS (2003f) menar att Posten f6r att kunna konkurrera med
CityMail har sinkt priserna kraftigt f6r de mest 16nsamma kun-
derna. Det anses av PTS att Posten prioriterat bibehdllna mark-
nadsandelar framfér maximerade intikter. PTS (2004b) gér be-
démningen att Posten under hela perioden 1993 till 2004 bibehsll
positiva rérelsemarginaler pd brevsindningar enligt prislista. Det har
dock, enligt PTS, férekommit affirer med negativa rorelsemargi-
naler f6r sivil Posten som CityMail.

Enligt Postens egna berikningar var det, av de olika brevtyperna,
enbart frimirkta brev som uppvisade en negativ vinstmarginal 2001
(PTS 2003b). Detta kan i1 huvudsak foérklaras av att frimirkta brev
oftast viger mindre in 20 gram och dirfér endast behover enkelt
porto, till skillnad frin frankostimplade eller fakturerade forsin-
delser. Frimirkta brev hanteras dessutom som regel ett och ett,
vilket 6kar styckkostnaderna. De frimirkta breven utgjorde 2003
cirka 25 procent av Postens samtliga enstaka férsindelser. Ovriga
forsindelsetyper var lonsamma liksom segementet som helhet.

CityMail

Forsta halvdret 2004 gick CityMail med vinst f6r férsta gingen
efter att ha gitt med f6rlust under sina férsta 13 &r. Foretaget anser
att problemen att nd god lénsamhet har berott pd att Posten miss-
brukat sin marknadsledande stillning.

¢ Det 4r dock mycket svirt att jimfora lonsamheten for brevdelen 6ver tiden pa grund av
bokféringsmissiga férindringar samt forindringar 1 Postens organisation.
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8.4.4  Utvecklingen for de sysselsatta

Postsektorn ir relativt arbetsintensiv, till skillnad frin de flesta
andra nitverksbranscher. I EU-lindernas dominerande postforetag
var [6neandelen av de totala produktionskostnaderna 2002 ligst f6r
Posten i Sverige med cirka 50 procent (Dodgson m.fl. 2004). T
ménga andra linder 18g l6neandelen pi 60-80 procent. For Sverige
har personalkostnadernas andel av produktionskostnaden minskat
fran cirka 60 procent 1995 till cirka 50 procent 2002. Sverige tillhér
de EU-linder som minskat antalet sysselsatta mest under perioden
1995-2002, medan andra linders postféretag har 6kat antalet syssel-
satta.

I figur 8.8 redovisas utvecklingen av antalet sysselsatta 1 post-
sektorn som andel av det totala antalet sysselsatta i niringslivet.”
Antalet sysselsatta 1 den svenska postsektorn minskade frin om-
kring 60 000 personer i bérjan av 1990-talet till omkring 45 000
personer 10 ir senare. Den storsta sysselsittningsminskningen
skedde under ldgkonjunkturen i bérjan av 1990-talet. Ar 1993 togs
dessutom brevbirarnas beting bort och ersattes av fast arbetstid,
vilket innebar ett minskat personalbehov. En viss del av nedgingen
1 antalet sysselsatta kan dock forklaras av statistiska omdefinitioner
1 och med att de anstillda inom Postgirot flyttats till en annan SNI-
kod.

Andelen av det totala niringslivet som ir sysselsatta i post-
sektorn har minskat kontinuerligt sedan 1993. Minskningen har
skett inom Posten, medan de privatigda postféretagen har okat
antalet sysselsatta. Det har dven skett en forindring av kons-
sammansittningen i sektorn; minnen var 2002 1 motsats till 1986
fler in kvinnorna.

Jimfort med niringslivet har de sysselsatta 1 postsektorn 1 hégre
utstrickning funnits 1 storstads- och skogslinen. Exempelvis var
1987 2 procentenheter fler i postsektorn dn i niringslivet syssel-
satta 1 skogslinen. Under 1990-talet har dock skillnaderna mellan
postsektorn och niringslivet minskat ur denna synvinkel.

7 SNI-kod 64.1 har anvints. Det finns i LOUISE finns ingen information om huruvida det
rér sig om hel- eller deltidssysselsittning. Enligt SIKA var andelen deltidsarbetande 1
postsektorn ungefir 15 procent 2003.
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Figur 8.8 Andelen av de sysselsatta i niringslivet som ir sysselsatta i
postsektorn 1986—2002
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Killor: TTPS bearbetning av SCB:s statistik.

Figur 8.9 Skillnaden i sysselsittningsandel i olika typer av lin mellan
postsektorn och niringslivet 1986—2002
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Killor: ITPS bearbetning av SCB:s statistik samt egna berikningar.

Som visas i figur 8.10 nedan var andelen yngre bland de sysselsatta
hégre i postsektorn dn 1 niringslivet. Andelen 25-44-dringar mins-
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kade frin mitten av 1990-talet kraftigt i postsektorn jaimfoért med i
niringslivet.

Figur 8.10 Skillnaden i dldersférdelning mellan de sysselsatta i post-
sektorn och niringslivet 1986—2002
Procent
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Killor: ITPS bearbetning av SCB:s statistik samt egna berikningar.

De sysselsatta inom postsektorn 1 mitten av 1980-talet hade en
relativt hég utbildningsnivd, jimfort med de sysselsatta 1 nirings-
livet; 85 procent inom postsektorn hade gymnasieutbildning
(minst 2 dr) mot omkring 40 procent i niringslivet. Andelen med
eftergymnasial utbildning har under hela den undersékta perioden
varit ligre i postsektorn in 1 niringslivet men framfér allt har an-
delen sysselsatta med férgymnasial utbildning varit ligre. Den
senare skillnaden har dock minskat betydligt sedan bérjan av 1990-
talet, och sett till hela perioden 1986-2002 har andelen med fér-
gymnasial utbildning 6kat 1 postsektorn, till skillnad frin nirings-
livet 1 stort. Under 1990-talet har det fortsatt varit en stérre, men
minskande, andel gymnasieutbildade i postsektorn, medan skill-
naden gentemot niringslivet 1 andelen eftergymnasialt utbildade
har okat.
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Figur 8.11 Skillnaden i utbildningsnivd mellan sysselsatta i postsektorn
och niringslivet 1986—2002
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Killor: TTPS bearbetning av SCB:s statistik samt egna berikningar.

De sysselsattas arbetsinkomster

Regelutredningen har haft tillgdng till tv8 inkomstmitt for de
undersékta marknaderna — dels lonen per arbetad timme frin NR,
dels den arliga arbetsinkomsten frin LOUISE.® I LOUISE kan
hinsyn inte tas till varifrin arbetsinkomsten kommer eller till
arbetstidens lingd, men SCB anger att kvaliteten for denna serie ir
hogre dn for NR-serien. Regelutredningen kommer dirfér att ligga
storst vikt pd serien frdin LOUISE men redovisa bida serierna.

Fram till mitten av 1990-talet var den genomsnittliga drliga
arbetsinkomsterna f6r de sysselsatta i postsektorn ungefir i nivd
med arbetsinkomsterna for de sysselsatta i niringslivet, men dir-
efter har den relativa arbetsinkomsten minskat kraftigt, enligt
LOUISE (figur 8.12).

Det finns olika méjliga férklaringar till att den relativa inkoms-
ten minskat f6r de sysselsatta i postsektorn:

8 Den SNI-koder som anvints for att ta fram statistiken ir 64.1.
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De postanstillda kunde under monopoltiden ta ut hogre loner i
postsektorn dn i andra sektorer, en s.k. monopolpremie, vilket
inte var hillbart nir sektorn konkurrensutsattes.

De anstilldas sammansittning har férindrats nir det giller
lder och utbildning. Det finns ett puckelformat samband
mellan inkomst och &lder, dvs. att inkomsten kar upp till en
viss dlder for att sedan minska. Eftersom andelen ildre fore-
faller ha 6kat inom postsektorn kan detta innebira bide hégre
och ligre inkomster. Traditionellt sett har en hég andel av de
sysselsatta inom postsektorn haft gymnasieutbildning, vilket
som regel ger en l8g inkomstpremie 1 Sverige, jimfort med en
forgymnasial utbildning. Samtidigt har andelen med efter-
gymnasial utbildning, som har en lénepremie jimfort med
gymnasieutbildade, varit fortsatt 13 i postsektorn. De anstillda
i CityMail har samma l6neniver i avtalen som de anstillda i
Posten. Eftersom de anstilldas sammansittning dock skiljer sig
kan detta troligtvis forklara delar av nedgdngen i den genom-
snittliga arbetsinkomsten.

Andelen deltidsanstillda har 6kat och 16nen per arbetad timme
behéver dirfér inte ha sjunkit. Enligt Posten har andelen del-
tidsanstillda 1 foretaget varit relativt konstant mellan 1998 och
2004. CityMail anvinder i hégre utstrickning dn Posten del-
tidsanstillda i sin produktion.
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Figur 8.12 Medelinkomst {6r de sysselsatta i postsektorn i forhillande
till niringslivet 1980-2002
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Killor: TTPS bearbetning av SCB:s statistik, KI:s bearbetning av SCB:s
statistik samt egna berikningar.

En ofta diskuterad friga ir huruvida de anstillda i sektorer som ir
skyddade f6r konkurrens har hogre loner 4n 1 andra sektorer, dvs.
att det finns en si kallad monopolpremie. I figur 8.13 jimfors
arbetskraftskostnaden inom det dominerande postféretaget med
arbetskraftskostnaden for en industriarbetare i ett antal linder. I
sdvil Storbritannien som Frankrike dr arbetskraftskostnaden hogre
inom postsektorn in fér en industriarbetare, medan Sverige ligger
pa cirka 90 procent.

Eftersom ingen hinsyn hir tas till de anstilldas humankapital ir
det inte mdjligt att ta utifrin denna data ta stillning till huruvida
det forekommer ndgon monopolpremie. Det forefaller dock vara s3
att arbetskraftskostnaden inom postsektorn ir anmirkningsvirt
hég 1 Frankrike och Storbritannien.
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Figur 8.13 Arlig arbetskraftskostnad for heltidsarbetande inom det
dominerande postféretaget i relation till den arliga
arbetskraftskostnaden for en industriarbetare 2002
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Killor: Dodgson m.fl. (2004), OECD samt egna berikningar.

Som visas 1 figur 8.14 har inkomstspridningen 1 postsektorn, mitt
som kvoten 90:e genom 50:e percentilen, 6kat efter att ha varit
stabil fram till slutet av 1990-talet. Utvecklingen for det totala
niringslivet har varit densamma men inte lika kraftig. I postsektorn
har de relativt hogavlonade cirka 45 procent hogre arbetsinkomst
fore skatt in medianinkomsttagarna, medan motsvarande siffra for
niringslivet ir cirka 75 procent. Skillnaden kan troligtvis i huvud-
sak forklaras av sammansittningen av de sysselsatta.

436



SOU 2005:4 Postmarknaden

Figur 8.14 Spridningen i rliga arbetsinkomster inom postsektorn och
niringslivet 1986-2002
Kvoten 90:e genom 50:e percentilen

1,8

1,7 4 ./.,._.\H\-/./.\H_././I/.’._.
1,6

15 —*— Post

—=— Naringslivet

1,2 4

1)0 T T T T T T T T T T T T T
AN R T R L S G T ST~ AR RS C R\ SEEE NS

Killor: ITPS bearbetning av SCB:s statistik samt egna berikningar.

Sjukskrivningar

De totala sjukskrivningarna sjonk drastiskt 1 bérjan av 1990-talet,
for att sedan oka frin mitten av 1990-talet. Regelutredningen har
haft tillgdng till statistik som visar den genomsnittliga sjuk-
penningen per sysselsatt, dvs. endast sjukskrivningar lingre in 2
veckor finns med.

Eftersom l6nenivdn upp till en viss nivd pdverkar sjukersitt-
ningen ir det viktigt att ocksd ta hinsyn till léneutvecklingen. Som
framgdr av figur 8.15 var sjukpenningen per sysselsatt i relation till
férvirvsinkomsten ungefir densamma i postsektorn som i nirings-
livet under bérjan av 1990-talet. Efter liberaliseringen 1993 har
dock sjukpenningen per sysselsatt i relation till inkomsten okat
snabbare 1 postsektorn dn i niringslivet och var 2002 betydligt
hogre.
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Figur 8.15 Genomsnittlig sjukpenning som andel av genomsnittlig
arbetsinkomst for sysselsatta inom postsektorn respektive niringslivet
1990-2002
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Killor: TTPS bearbetning av SCB:s statistik samt egna berikningar.

8.4.5  Utvecklingen for kunderna
Priserna

Den form av brev som de flesta privatpersoner sinder ir enstaka
frimirkta brev, medan féretag ofta skickar storre volymer i stérre
utstrickning och dirfér kan variera brevform efter behov. T figur
8.16 visas prisutvecklingen fér konsumentpriserna som de mits i
KPI, dvs. i praktiken utvecklingen fér normalportot.” Innan
liberaliseringen (markerat med en punkt i figuren) av postmark-
naden 6kade konsumentpriserna for brev lingsammare in netto-
prisindex (NPI). Ar 1997 6kade priserna kraftigt nir Posten hojde
portot for enstaka frimirkta brev frin 3,85 till 5,00 kronor inklu-
sive moms. Direfter har priserna varit relativt stabila i relation till
NPI. Totalt sett har dock normalportot 6kat i betydligt snabbare
takt an NPI, trots att det varit begrinsat av ett pristak.

? Den COICOP-kod som anvints ir 64.03.
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Figur 8.16 Prisutvecklingen exklusive skatt {6r brev i KPI, nominellt
och realt, samt NPI 19802004
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Killor: SCB samt egna berikningar.

Som visats i avsnitt 8.1.1 dr foretagen de storsta avsindarna av brev
(94 procent av de sinda breven). Det innebir att KPI beskriver
prisutvecklingen for en mycket liten del av marknaden. Majoriteten
av foretagens brev ir dessutom industriell post, pa vilken prisut-
vecklingen av flera skil ir svdr att beskriva, bland annat eftersom:

e formerna for prissittningen har idndrats flera gdnger under
perioden sedan liberaliseringen

o priset kan bestd dels av ett styckpris, dels ett kilopris

e produkterna har férindrats genom exempelvis bittre kvalitet

o de stora avsindarna fir rabatter som inte syns i listpriserna.

For att hantera mitproblemet med rabatter har PTS (2004b)
genomfért en studie av prisutvecklingen foér sindningar B-post
mellan 1993 och 2004 genom att studera Skatteverkets avtal med
Posten. Ar 1993 fick Skatteverket en rabatt p& 7,1 procent for
sindningar omfattande minst 50 000 forsindelser jimfért med
priset for frimirkta brev. Ar 2003 tecknade Skatteverket ett ram-
avtal med Posten § hela statens vignar, vilket 1 stillet gav en rabatt
pd 53 procent pd sindningar om 50 000 exemplar i relation till
priset pd frimirkta brev. Statens pris pd sindningar av denna storlek
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var 1 nominella termer cirka 16 procent ligre 2004 in 1993. List-
priset var diremot cirka 19 procent hégre.

Det ir dock relativt f& kunder som kommer upp 1 s stora sind-
ningar som 50 000 férsindelser; de flesta foretag skickar betydligt
mindre volymer post per ging. I figur 8.17 nedan visas prisutveck-
lingen for de allra minsta och allra storsta kunderna.

Figur 8.17 Prisutvecklingen for olika typer av brev exklusive moms
1993-2004
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Killa: PTS (2004b).

Ovan ser man att det har skett en ombalansering av prisstrukturen
pd brevmarknaden. London Economics (2003) anser att den
potentiella vinsten av ett slopat monopol om monopolféretaget
sitter priset efter genomsnittskostnaden ir en anpassning av pris-
strukturen — inte av prisnivin. Om prisstrukturen bittre avspeglar
kostnadsstrukturen kommer detta att 6ka den samhillsekonomiska
effektiviteten. London Economics (2003) har fér Norges del be-
riknat att den anpassning av prisstrukturen som ett totalt 6pp-
nande av postmarknaden skulle medféra i1 effektivisering mot-
svarande 300-500 miljoner norska kronor per &r.

PTS (2004b) anser att det dr de stora postkunderna som vunnit
pd liberaliseringen. De genomsnittliga reala priserna for en sind-
ning 50-gramsbrev var i bérjan av 2000-talet omkring 50 procent
ligre dn 1 bérjan av 1990-talet. Om rabattsatserna pd de konkur-
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rensutsatta B-postsindningarna varit desamma som pd de icke-
konkurrensutsatta A-postsindningarna skulle varje brev kosta
ungefir en krona mer. Utifrin detta antagande skulle besparingen
per &r bli ungefir en miljard kronor fér storkunderna. For de
kunder som inte fir rabatter frdn listpriserna pd sindningar skulle
besparingen till foljd av liberaliseringen, enligt PTS, vara nigra
hundra miljoner per &r. Totalt sett innebir detta en besparing pi
6ver en miljard kronor per ar f6r storkunderna.

Om foretagens priser pd posttjinster sjunker ska detta gynna
konsumenterna genom ligre priser pd produkter dir posttjinster
anvinds som insatsvara. En sidan sekundir priseffekt forutsitter
dock god konkurrens pd den sekundira marknaden; annars flyttar
helt enkelt vinsterna frin postforetagen over till foretag pd en
annan marknad.

PTS (2004b) menar att de som férlorat pd liberaliseringen ir de
kunder vars postvolymer inte nitt upp till volymerna fér sind-
ningar, eftersom priserna pd enstaka forsindelser exklusive moms
har 6kat med cirka 50 procent.

Falkenhall och Kolmodin (2004) anser dock att det inte ir givet
att det gdr att peka ut de konsumenter som skickar enskilda for-
sindelser som forlorare pd liberaliseringen, eftersom prisutveck-
lingen pd den nirliggande och konkurrensutsatta paketmarknaden
varit hogre. Falkenhall och Kolmodin (2004) menar att detta pekar
pd att prisokningarna varit styrda av kostnadsékningar.

For att kunna uppskatta den totala prisutvecklingen pd brev-
marknaden krivs en sammanvigning av priserna efter eventuella
rabatter for olika grupper. Regelutredningen har dock inte haft till-
ging till tillrickligt underlag for att kunna géra en sddan samman-
vigning.

En annan metod ir att studera utvecklingen av genomsnittsin-
tikten per brev, vilket gjorts i en underlagsrapport till Post- och
Kassaserviceutredningen av Falkenhall och Kolmodin (2004). De
finner att f6r affirsomrddet Posten brev har den totala rérelsein-
tikten per brev exklusive moms ¢kat frin 4,21 kronor 1994 till 5,28
kronor 2003, dvs. en 6kning med 25 procent. Under samma tids-
period har NPI ékat med 6 procent, vilket innebir att brevpriserna
enligt detta mitt skulle ha 6kat med 19 procent mer dn priserna i
allminhet exklusive skatter. Falkenhall och Kolmodin (2004) pekar
pd att mittet rorelseintikter dven innefattar annat in intikter frdn
brevbefordran.
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De har dven haft tillgdng till Postens intikter for adresserade in-
rikes forsindelser, mellan 1998 och 2003, vilket de anser vara ett
bittre mitt pd prisutvecklingen. Enligt Falkenhall och Kolmodin
har dessa intikter per brev exklusive moms ékat frén 3,74 kronor
1998 till 4,05 kronor 2003, dvs. en 6kning med 8 procent. Under
samma period har NPI 6kat med 8 procent, vilket innebir att brev-
priserna enligt detta mitt skulle ha 6kat i samma takt som den all-
minna prisutvecklingen. Det bér dock poingteras att Posten 1997
héjde normalportot med 30 procent, vilket inte syns om serien
startar 1998.

Sdsom Falkenhall och Kolmodin sjilva pipekar har de inte tagit
hinsyn till effekten pd genomsnittsintikten av eventuella férind-
ringar av sammansittningen av Postens brevvolym. Eftersom
sammansittning férindrats 1 och med att A-posten minskat mer in
andra typer av brev ir den totala prisdkningen dirfér troligtvis
hégre dn vad som angetts av Falkenhall och Kolmodin (2004).

Sverige jimfért med omvirlden

Ett sdtt att mita effekterna av liberaliseringen ir att jimféra brev-
marknaden 1 Sverige med brevmarknaden i Norge dir den norska
motsvarigheten till Posten fortfarande har monopol pd en stor del
av marknaden. London Economics (2003) har redovisat den norska
Postens olika brevpriser f6r 2002 och anger att en sindning sorte-
rad post bestiende av minst 100 000 foérsindelser f6r A-post kostar
3,20 norska kronor per styck och 37 norska kronor per kilo, medan
B-post i samma volym kostar 2,55 norska kronor per styck och
25,40 norska kronor per kilo. Aven om det ir svirt att géra sidana
enkla jimforelser forefaller alltsi priserna pd férsorterade sind-
ningar vara betydligt hogre i Norge in i Sverige.

I figur 8.18 visas portot fér det billigaste enstaka frimirke i
Sverige och andra europeiska linder. Sverige har jimfoért med dessa
linder varken ett sirskilt 1agt eller hogt porto.
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Figur 8.18 Styckkostnad for respektive lands billigaste enstaka

frimirkta forsindelse 2003
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Killa: PTS (2004b).

Tillginglighet och kvalitet

Nir det giller tillforlitligheten 1 brevbefordran kom 95,7 procent av
Postens overnattférsindelser inom Sverige fram till mottagaren
dagen, efter medan 99,8 procent av forsindelserna kom fram inom
tre dagar 2003 (PTS, 2004a). Detta ir klart ver de kvalitetsmail
som stills upp i postférordningen (85 respektive 97 procent). Ut-
ifrdn statistiken gir det emellertid inte att siga om vissa geografiska
omriden dominerar de knappt 5 procentenheter dir férsindelsen
inte kommer fram dagen efter.

Nir det giller grinséverskridande postbefordran ligger Posten
klart 6ver de kvalitetsnivier som stills upp 1 EU:s postdirektiv. PTS
(2003e) anser att servicenivdn och kvaliteten i den samhillsom-
fattande posttjinsten svarar mot de krav som stills upp 1 postlagen,
postférordningen och tillstdndsvillkoret.

Enligt Postens tillstdndsvillkor ska féretaget tillhandahalla daglig
service till alla hushall, féretag och organisationer i Sverige, och det
ir vildigt 3 hushill som inte fir denna service; 2002 var det 1 187
hushall som fick sin post 2—4 gdnger i veckan i stillet f6r 5 gdnger i
veckan. Dessa hushill finns frimst i skirgirdarna och fjilltrakterna.
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Den mest omdiskuterade reformen som Posten genomfért efter
liberaliseringen ir uppdelningen i kassa- respektive postverksam-
het. En mingd postkontor har lagts ner, och i stillet har entrepre-
nadkontor 6ppnats 1 frimst butiker. Antalet servicestillen var 2003
fler in 1988, dven om antalet postkontor var betydligt firre (figur
8.19). Internationellt sett har Sverige relativt minga servicestillen
per 10 000 invanare (figur 8.20).

Omformningen av servicenitet har dock inneburit att alla ser-
vicestillen inte erbjuder samma service. Vissa entreprenadkontor
erbjuder endast en begrinsad tjinst. Det gir dirfor inte att géra en
direkt jimforelse mellan antalet servicestillen fore och efter om-
struktureringen av servicenitet. Falkenhall och Kolmodin (2004)
anser dock att de flesta har fitt en férbittrad service, 1 och med att
det totala antalet servicestillen dkat samtidigt som 6ppettiderna i
méanga fall foérlingts. Eftersom minga av de nya servicestillena
finns 1 lokaler som kan vara svirtillgingliga f6r dem med olika
typer av funktionshinder kan dock tillgingligheten f6r denna grupp
ha minskat.

Falkenhall och Kolmodin (2004) har visat att antalet service-
stillen 6kade 1 titorterna mellan 2001 och 2004 medan antalet ser-
vicestillen minskade i1 glesbygden och titortsnira landsbygden.
Antalet lantbrevbirarlinjer, vilka erbjuder viss postservice, har dock
okat under samma period. Detta anses till viss del uppviga minsk-
ningen av antalet servicekontor utanfér titorterna.

Figur 8.19 Utvecklingen av antalet servicestillen f6r Posten 1988-2003
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Figur 8.20 Antal servicestillen f6r postservice per 10 000 invanare 2002
i de ddvarande EU-linderna
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Killa: EU (2002b).

Kundngjdhet

Posten har sedan 1991 gjort egna mitningar av hur néjda kunderna
ir, 1 form av det si kallade NKI-indexet. Metoden att mita detta
forindrades dock mellan 1997 och 1998, dirfoér finns det endast en
jimforbar serie frin 1998 och framdt. Enligt NKI ir Postens
kunder mer néjda med Postens produkter 2004 in 1998.

Trots att antalet servicestillen i relation till befolkningen i
Sverige var bland de hégsta av EU-linderna 2002, var de svenska
konsumenterna de som i EU ansdg att det var svdrast att {3 tillgdng
till postservice (EEIG 2002) — 18 procent ansdg att det var svart att
fa tillgdng till postservice 1 Sverige, jimfért med EU-genomsnittet
pd 10 procent. Svenskarna féreféll dven ha varit relativt missndjda
med priset pd posttjinster — 38 procent ansdg att priserna var for
héga 1 forhdllande till kvaliteten pd tjinsten, vilket kan jimféras
med EU-genomsnittet pd 27 procent. De svenska konsumenterna
var de som var nist mest missndjda med kvaliteten av medborgarna
1 EU-linderna.

Som helhet var svenskarna bland dem som var minst néjda med
postservicen — 69 procent var ndjda jimfért med 79 procent i hela
EU.
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8.4.6 Internationella erfarenheter™

Historiskt sett har postvisendet i olika linder sett ungefir likadant
ut, med ett vertikalt integrerat postverk som har haft monopol pd
dtminstone nigon del av posthanteringen. Sverige, Finland, Nya
Zeeland och Argentina ir de enda linder som hitintills helt av-
skaffat det lagstadgade monopolet f6r posttjinster (PTS 2004a).

USA

I USA har det statligt dgda postféretaget United States Postal
Services (USPS) ensamritt pa regelbunden brevutdelning som sker
mot avgift. Det omride som ir reserverat ir meddelanden mellan
tvd parter; undantag gors dock for bland annat tidningar, bocker
och kataloger. Dessutom undantas expressbrev, vilka definieras
som brev som kostar minst 3$ eller det dubbla portot fér rekom-
menderad A-post.

USPS har inte bara ensamritt till insamlingslidorna utan ocksd
till kundernas postlddor. Det innebir att ingen annan post in den
som delas ut av USPS fir placeras i mottagarnas postlddor. Andra
postoperatérer miste dirfér limna post pa annat vis.

Det pigir for nirvarande en Sversyn av regelverket for den
amerikanska brevmarknaden. Denna 6versyn handlar emellertid
inte om att minska USPS reserverade omride utan om att ge fore-
taget storre frihet 1 sin prissittning f6r att kunna méta den tekniska
utvecklingen.

EU-linderna

EU:s lagstiftning utgor det évergripande regelverket f6r medlems-
lindernas respektive brevmarknad. Priserna p& de produkter som
omfattas av den samhillsomfattande tjinsten ska enligt EU:s lag-
stiftning vara kostnadsbaserade. Ar 1997 antogs ett EU-direktiv
(67/97/EG) som syftar till att skapa en inre marknad for post-
ganster och forbittra kvaliteten fér postservicen 1 EU. For att
uppnd dessa mél ska det ske ett gradvis dppnande av postmarkna-
den foér konkurrens, samtidigt som det ska garanteras en viss mini-

19 Detta avsnitt baseras pi London Economics (2003) dir annat inte anges.
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mumstandard pd postservicen for alla i EU. Enligt gillande tidsplan
ska postmarknaden vara helt 6ppnad fér konkurrens 2009.

I Finland har det inte skett nigon etablering av konkurrerande
foretag, trots att postmarknaden liberaliserades redan 1991. Detta
kan forklaras av att postféretag som endast vill verka i titbefolkade
omriden &liggs en hog licensavgift som ska finansiera den sam-
hillsomfattande postservicen.

Storbritannien har inlett en liberalisering i annan takt in 1 EU-
direktivet och kommer enligt férslag frin regleringsmyndigheten
Postcomm att 8ppna sin brevmarknad helt 2006, dvs. tre ar foére de
EU-linder som féljer den ligsta hastighet som tillts 1 direktivet.

Norge planerar att 6ppna hela brevmarknaden fér konkurrens
2007 (Campbell m.fl. 2004).

I Tyskland anvinds ett regelsystem som ger licens for foretag att
¢d in pd den del av brevmarknaden som ir reserverad, férutsatt att
de tillhandahiller en tjinst av hogre kvalitet.

Nya Zeeland

Liberaliseringen av den nyzeelindska brevmarknaden startade 1987
1 och med att det statliga postverket bolagiserades (Frontier
Economics 2002). Foretaget fick ensamritt till brev som vigde
mindre dn 500 gram eller med ett porto ligre dn 1,75 NZ-dollar och
skulle i gengild tillhandah&lla en samhillsomfattande postservice.
Ar 1991 minskades den del av brevmarknaden som var skyddad till
brev som vigde mindre dn 200 gram eller med ett porto ligre in
0,80 NZ-dollar, och den 1 april 1998 &ppnades den nyzeelindska
marknaden helt.

Effekter av liberaliseringen

I inget av de EU-linder som hittills genomfért liberaliseringar av
brevmarknaden har den fére detta monopolisten mindre in 90
procent av den totala brevmarknaden (Campbell m.fl. 2004):

e I Storbritannien hade Royal Mails konkurrenter 2003 endast
0,27 procent av marknaden.

o I Tyskland har konkurrerande foretag tagit cirka 4 procent av
brevmarknaden.
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e I Nederlinderna, dir 48 procent av marknaden ir dppen for
konkurrens, var marknadsandelen 2003 omkring 3,5 procent
for den hollindska Postens (TPG) konkurrenter.

Liberaliseringsgraden

I tabell 8.6 beskrivs graden av reglering pd brevmarknaden 1 EU-
linderna fére utvidningen (EU-15) 2004. I de flesta linderna har
ett foretag monopol pid férmedlingen av breviérsindelser medan
marknaden for adresserad direktreklam ir mer 6ppen for konkur-
rens.

Tabell 8.6 Graden av reglering pa brevmarknaden i olika linder 2004

Brevfdrsandelser Adresserad direktreklam Ovriga brevforsandelser <
2 kg

Belgien Monopol Monopol Licens (restriktiv)
Danmark Monopol Generellt godkdnnande Generellt godkdnnande
Finland Licens (restriktiv) Licens (restriktiv) Licens (restriktiv)
Frankrike Monopol Monopol Ingen

Grekland Monopol Monopol Licens (restriktiv)
Irland Monopol Monopol Licens (restriktiv)
Italien Monopol Licens Licens

Nederlanderna Monopol Ingen Ingen

Portugal Monopol Monopol Licens

Spanien Licens Licens Licens

Sverige Licens Licens Licens

Storbritannien Licens Licens Ingen

Tyskland Monopol Licens Ingen

Osterrike Monopol Ingen Ingen

Kélla: Campbell m.fl. (2004).

8.5 Tillsyn

PTS ir tillsyns- och tillstindsmyndighet f6r postmarknaden och har
foljande uppgifter enligt instruktionen till myndigheten (PTS
2003a):

1. Verka for att en vil fungerande samhillsomfattande samhills-
yanst finns tillginglig for alla samt f6lja utvecklingen och be-
vaka att posttjinsten svarar mot samhillets behov.

2. Overvaka prisutvecklingen.

3. DProva frigor om tillstdnd och utéva tillsyn enligt postlagen.
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4. Handligga frigor som ror Sveriges deltagande i verksamheten
inom EU, Virldspostféreningen och den europeiska samman-
slutningen av regulatérsmyndigheter pd postomridet.

5. Genom upphandling tillgodose funktionshindrades behov av
sirskilda post- och kassatjinster.

6. Genom upphandling tillgodose totalférsvarets behov av post-
janster under héjd beredskap.

7. T enlighet med sitt sektorsansvar frimja att postmarknaden
fungerar effektivt ur sivil ett konsument- som regionalpolitiskt
perspektiv.

8. Handligga obestillbara brev.

PTS har inte nigon generell konkurrensfrimjande roll p& postom-
ridet. Myndigheten har vid ett flertal tillfillen pekat p4 att det finns
en diskrepans i de uppgifter gillande frimjandet av konkurrens
som myndigheten har dlagts och dess befogenheter (PTS 2003a).
Exempelvis ska PTS kontrollera si att Posten inte anvinder kors-
subventionering f6r att finansiera konkurrensutsatt med icke kon-
kurrensutsatt verksamhet (prop. 1997/98:127). Ett annat exempel
ar PTS roll 1 tilltradesprissittningen pd postboxar, dir myndigheten
efter medling mellan parterna kan féreligga ett pris pa tilltridet till
postboxar.

Postlagen ger PTS ritt att koppla tidsbegrinsade villkor till till-
stdnden. Detta anvinds for att stilla krav gillande exempelvis till-
forlitlighet, sikerhet och kvalitet men ocksd for att garantera till-
handahéllandet av en sambhillsomfattande postservice. Vid till-
stdindsprovningen ska myndigheten bedéma huruvida den sékande
har férutsittningar att bedriva en postverksamhet dir tillforlitlighet
tillgodoses och dir det finns skydd for sdvil avsindares som mot-
tagares integritet. PTS ska ocksd bedéma huruvida Postens verk-
samhet bedrivs i enlighet med de krav som stills upp 1 postlagen
samt tolka inneborden av begreppet samhillsomfattande posttjinst.

PTS ska 4rligen limna en rapport om bland annat férindringar i
servicenivin for post- och kassaservicen i landets alla delar samt om
konkurrenssituationen pi olika delmarknader inom postomridet.
Dessutom ska myndigheten arligen rapportera huruvida pristaket
efterlevs och hur minga klagomél som framférts till myndigheten
och postforetagen.
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8.6 Analys av liberaliseringen

I detta avsnitt gér vi en beddmning av vilken effekt liberaliseringen
av regelverket har haft pi brevmarknaden. P4 en marknad med
perfekt konkurrens ir priserna pressade, foretagen kan inte ta ut
monopolvinster och produktionen sker pd mest effektiva vis. Som
visats 1 avsnitt 2 ir det féga troligt att en liberaliserad marknad gir
frin monopol till perfekt konkurrens. En liberalisering bor dock ha
som mal att 6ka effektiviteten pd den aktuella marknaden s l&ngt
som mojligt. Brevmarknaden ir mycket lingt frin att vara en
marknad med perfekt konkurrens men marknaden har utvecklats
efter liberaliseringen.

8.6.1  Utvecklingen efter liberaliseringen

Enligt NR minskade postmarknadens foridlingsvirde kraftigt i
forhillande till niringslivet &ren efter liberaliseringen. Aven
andelen av niringslivets driftséverskottet minskade och 13g 2001 pa
ungefir samma nivd som 1 bérjan av 1980-talet. Postens 4rliga
bruttoinvesteringar har legat runt en miljard per ir utom de ir di
storre investeringar gjordes 1 brevnitet och internetportalen Torget.

Antalet sysselsatta inom postsektorn minskade kraftigt ren
efter liberaliseringen f6r att sedan fortsitta att minska i en ling-
sammare takt. De genomsnittliga rliga arbetsinkomsterna for de
sysselsatta pd postmarknaden minskade efter liberaliseringen jim-
fort med niringslivet.

Enligt NR minskade arbetsproduktiviteten jimfért med nirings-
livet efter liberaliseringen. Denna bild motsigs dock av att Posten
kraftigt minskat personalen samtidigt som antalet befordrade brev
varit ungefir detsamma.

Regelutredningen anser bland annat utifrdn Falkenhalls och
Kolmodins (2004) studie att det ir troligt att produktiviteten pd
brevmarknaden 6kade under 1990-talet.

Eftersom endast en liten del av prisutvecklingen pd brevmarkna-
den mits 1 KPI kan det inte anvindas som ett mitt pd den totala
prisutvecklingen. Falkenhalls och Kolmodins (2004) undersékning
av Postens genomsnittsintikter per brev visar pd att de genom-
snittliga priserna 6kade med cirka 25 procent mellan 1994 och
2000. Regelutredningen anser att deras undersékning kan anvindas
som en indikation pi att den totala prisutvecklingen under den

450



SOU 2005:4 Postmarknaden

aktuella perioden varit snabbare dn den allminna prisutvecklingen
for konsumentpriserna exklusive skatt. Undersékningar frdn PTS
visar dock pd fallande priser for de allra storsta képarna av post-
tjinster.

De genomsnittliga priserna har enligt Regelutredningen &kat
snabbare 4dn den allminna prisutvecklingen men detta kan 1 huvud-
sak forklaras av att postverksamhet dr en personalintensiv verk-
samhet. Arbetskraftskostnadsindex (AKI) har mellan 1993 och
2004 okat med 52 procent medan NPI 6kat med 7 procent. Att
priserna pd brev kad lingsammare in l6nekostnaderna tyder p4 att
det skett en produktivitetsékning som kommit kunderna till del.
Falkenhall och Kolmodin (2004) menar att priskningarna till-
sammans med produktivitetsutvecklingen legat i nivd med utveck-
lingen av arbetskraftskostnaderna.

Antalet hushill som inte fir post utdelad fem dagar i veckan ir
fa och antalet har inte 6kat 6ver tiden. En mingd postkontor har
lagts ner och entrepenadkontor i stillet 6ppnats i frimst butiker.
Antalet servicestillen var 2003 fler in 1988 iven om antalet post-
kontor var betydligt firre. Omformningen av servicenitet har dock
inneburit att alla servicestillen inte erbjuder samma service. Det gir
dirfor inte att gora en direkt jimforelse mellan antalet service-
stillen f6re och efter omstruktureringen av servicenitet.

Tabell 8.7 Sammanfattning av Regelutredningens bedémning av
utvecklingen pa brevmarknaden efter liberaliseringen

Utveckling
Koncentrationsgrad Minskat
Producerad volym Minskat
Produktivitet Okat
Lonsamhet Oforandrat
Sysselséttning Minskat
Sysselsattas inkomster relativt nar- Minskat
ingslivet .
Priser relativt den allmanna prisut- Okat
vecklingen
Tillganglighet ?
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8.6.2 Liberaliseringens betydelse foér utvecklingen

P& postmarknaden har substitutkonkurrensen frin andra medde-
landeformer 6kat under perioden efter liberaliseringen. Detta inne-
bir svdrigheter att sirskilja vad som ir en effekt av liberaliseringen
och vad som ir en effekt av den tekniska utvecklingen.

Regelutredningen anser, liksom bland annat Bergman (2002) och
PTS (2004b), att férekomsten av konkurrens haft en positiv effekt
pa brevmarknaden. Eftersom CityMail ir den enda betydande kon-
kurrenten till Posten pd brevmarknaden har CityMails marknads-
intride sdledes haft stor betydelse for utvecklingen av konkurren-
sen. Eftersom regelverket var oklart fére liberaliseringen spelade
troligtvis liberaliseringen en avgérande roll fér CityMails méjlighet
att etablera sig pd brevmarknaden.

Regelutredningen delar Anderssons (2001) och PTS (2004b) be-
démning att den ombalansering av prisstrukturen som skett har
inneburit 6kad effektivitet eftersom priserna blivit mer rittvisande
men att prisskillnaderna mellan den konkurrensutsatta och den
icke konkurrensutsatta delen av brevmarknaden ir anmirknings-
vart stora.

Utvecklingen mot mer differentierade priser fir dock for-
delningspolitiska konsekvenser mellan olika typer av konsumenter.
Om de féretag som minskat sina kostnader f6ér brevdistribution
inte sinkt sina priser har liberaliseringen endast inneburit en om-
férdelning av vinster mellan féretag i olika branscher.

Huruvida den 6kade produktiviteten i brevdistributionen ir ett
resultat av liberaliseringen eller inte ir inte lika klart. CityMails in-
tride har troligtvis utdvat en stark press pd Posten att effektivisera
sin verksamhet. PTS (2003e) anser att avskaffandet av brevmono-
polet i kombination med den tekniska utvecklingen, med all siker-
het medfért att Postens verksamhet effektiviserats. Regelutred-
ningen gor beddémningen att den &kade konkurrensen har satt
tryck pd Posten att effektivisera sin verksamhet.

Falkenhall och Kolmodin (2004) anser 1 sin undersdkning att
antalet befordrade brev per anstilld inom Posten 6kade kraftigt
mellan 1993 och 2000 och de menar att denna ¢kning i huvudsak
kan tillskrivas liberaliseringen av postmarknaden och Postverkets
bolagisering.

Enligt berikningar av Cohen och Chu (1997) fanns det fore libe-
raliseringen en lonepremie inom det svenska Postverket men den
var internationellt sett liten. Eftersom Posten numera férmedlar
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ungefir lika minga f6érsindelser med betydligt firre anstillda finns
det dock tecken pd att antalet anstillda tidigare var hogt i for-
hillande till arbetsbordan. Ar 1993 togs brevbirarnas beting bort
och ersattes av fast arbetstid, vilket innebar att personalbehovet
minskade. Produktiviteten i brevdistributionen steg mellan 1993
och 1994, enligt Posten, kraftigt (+9 procent).

Efter liberaliseringen av brevmarknaden har minga nya foretag
tritt in pd marknaden, som mest hade éver 100 foretag tillstind att
bedriva postverksamhet. Det dr dock endast ett féretag, CityMail,
som lyckats etablera en relativt storskalig verksamhet. Eftersom det
inte finns ndgra legala hinder att trida in pd den del av marknaden
dir Posten i dag dr ensamt foretag kan med en annan definition
brevmarknaden sigas vara helt konkurrensutsatt. Detsamma giller
om hinsyn tas till substitutkonkurrens.

8.6.3  Hur fungerade liberaliseringsprocessen?

I 1992 3rs varproposition (prop. 1991/92:100) foreslogs att Post-
verket skulle bolagiseras och monopolet avskaffas nir frigan om
tillhandahéllandet av den regionala och sociala servicen samt hur
Posten kunde konkurrera pd lika villkor kunde 16sas. Startandet av
CityMail 1991 innebar att trycket pd en liberalisering av regelverket
dkade. T proposition 1992/93:132 féreslogs att monopolet skulle
slopas frdn och med den 1 januari 1993, vilket ocksd beslutades av
riksdagen. Postlagsutredningen som skulle féresld en ny postlag-
stiftning var d dnnu inte firdig utan man limnade sitt betinkande
(SOU 1993:9) i januari 1993. Den nya postlag som féreslogs i
denna utredning tridde i kraft den 1 mars 1994, vilket innebar att
det saknades regelverk kring brevmarknaden det foérsta dryga iret
efter liberaliseringen.

I 1994-4rs postlag inférdes inte nigra sirskilda regler om hur
postoperatdrer skulle garanteras tillgdng till Postens infrastruktur,
utan tanken var att detta skulle ske via frivilligt upprittade avtal.
Statskontoret (2004) har visat att behovet av sirskilda konkurrens-
befrimjande regler pd postomridet inte berérdes nirmare i for-
arbetena till postlagen. Modellen med frivilligt upprittade avtal
visade sig dock inte fungera, vilket ledde till att tilltridet till viss
postal infrastruktur reglerades 1 Postlagen 1999.

Regelutredningen anser att behovet av sektorsspecifik lagstift-
ning underskattades vid liberaliseringen. Att det gamla regelverket
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slopades innan ett nytt regelverk fanns firdigt kan kritiseras, men
det forefaller under rddande omstindigheter ha varit nédvindigt.
Att det 1 1994-4rs Postlag saknades regler om tilltride till postal
infrastruktur har dock i efterhand visat sig bygga pd en missbe-
démning av mojligheterna till fungerande konkurrens utan sektors-
specifika regler pd postmarknaden.

Enligt Statskontoret (2004) hade det varit méjligt fér regeringen
att mer aktivt se till att Posten agerat som ett féreddme nir det
giller att inte missbruka féretagets dominerande stillning pd mark-
naden.

8.6.4  Maluppfyllelse

Beslutsfattarnas mal med liberaliseringen av postmarknaden var,
enligt Statskontoret (2004), att 6ka konkurrens inom vissa del-
marknader i syfte att sinka kostnaderna i produktionen och ge
incitament till nya och bittre metoder f6r brevbefordran till gagn
for konsumenterna. Mot bakgrund av Postens fortfarande hoga
marknadsandel anser Statskontoret att méilet om 6kad konkurrens
inte kan anses uppndtts fullt ut. P4 de marknader dir faktisk och
potentiell konkurrens uppstdtt har dock effektivieten forbittrats.
Regelutredningen delar denna uppfattning.

8.7 Behovet av regelforandringar

I detta avsnitt redogors fér det behov av regelférindringar som
Regelutredningen ser pd postmarknaden.

8.7.1  Utgangspunkter

P4 postmarknaden ir Posten AB det dominerande féretaget. Fore-
taget dr framforallt utsatt for substitutkonkurrens men ocksa kon-
kurrens pid vissa marknader. Substitutkonkurrensen gentemot
Posten kommer troligtvis att dka i framtiden medan det inte ir
givet att Posten kommer att méta konkurrens frin postforetag pd
fler marknader 4n i dag.

Den lagstiftning f6r postmarknaden som upprittades efter libe-
raliseringen kan kritiseras for att den i f6r liten utstrickning regle-
rade tilltridet till infrastruktur som dgdes av Posten och var svir
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eller omgjlig att kopiera for eventuella konkurrenter. Besluts-
fattarna mojliggjorde dirfor ett reglerat tilltride till postal infra-
struktur via lagstiftning 1999.

Aven om det inte finns nigra legala intrideshinder fér konkur-
renter att trida in pd nigon del av brevmarknaden forefaller det
vara ett foga troligt scenario att det skulle etableras faktisk konkur-
rens pd hela marknaden. Nir det giller f6rmigan fér potentiell
konkurrens att férhindra monopolvinster férutsitter detta en av-
saknad av intrideskostnader. Regelutredningen menar att intrides-
kostnaderna fér att etablera ett riksomfattande distributionsnit
méste anses vara stora. Vi anser dirfér att potentiell konkurrens
inte ricker for att omdjliggora ett utnyttjande av marknadsmakt
frin Postens sida.

Det finns i dag substitut till brevbefordran 1 form av Internet
och e-post, vilket inte funnits i samma utstrickning tidigare.
Posten har dirmed inte méjlighet att utnyttja marknadsmakt p3 alla
de delmarknader dir det inte finns konkurrerande foretag eller
verkningsfull potentiell konkurrens. Regelutredningen anser att
substitutkonkurrensen dr mycket viktig men inte tillricklig for att
helt omojliggdra utnyttjande av marknadsmakt. Pristaket, konkur-
rensritten och EU:s postdirektiv fyller hir dven de en viktig funk-
tion.

Om brevmarknaden ir ett naturligt monopol skulle det vara
mest effektivt med bara en postoperatér. Detta férutsitter dock att
denna operator ir effektiv i sin produktion och inte vinstmaxi-
merar. Regelutredningen anser att erfarenheterna frin den svenska
marknaden tyder pd att en stor del av marknaden fér brevbefordran
karaktiriseras av naturligt monopol endast upp till en viss volym
eller 1 vissa omrdden. Det forefaller dven finnas st6d for denna syn i
litteraturen.

Det ir centralt pi brevmarknaden att skapa en institutionell ram
som uppmuntrar och &vervakar konkurrensen. Eftersom Posten ir
ett dominerande foretag, sett till hela postmarknaden, ir det
mycket viktigt att 6vervaka att foretaget f6ljer rddande konkur-
renslagstiftning. Hur lngt det offentliga ska g i att reglera fram
konkurrens avgors av vilka samhillsekonomiska vinster respektive
forluster en eventuell reglering skapar. Konkurrens ir inte ett sjilv-
indamadl 1 sig utan ett medel f6r att uppnd 6kad effektivitet.

Regelutredningen anser att tanken pi tilltride till Postens pro-
duktionsprocess ir intressant om det 6nskas 6kad konkurrens pd
brevmarknaden. Vi har dock inte haft tillrickligt underlag for att
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kunna gora en bedémning av vare sig intikterna av eller kostna-
derna for en sidan reform. Det dr dirigenom inte mojligt att be-
déma huruvida en tilltridesreglering skulle innebira en 6kad sam-
hillsekonomisk nytta. Det dr dock troligt att det i framtiden
kommer att bli svirare for Posten att uppritthdlla en 6vernatt-
befordran av brev.

Regelutredningen anser att konkurrensutsittningen av post-
marknaden skapat samhillsekonomiska vinster men att det behévs
dtgirder for att skapa forutsittningar for fortsatt konkurrens. Ut-
redningen anser att Posten bér kunna konkurrera likvirdigt med
andra postforetag och foresldr dirfor att foretaget inte lingre ska
behéva finansiera underskotten inom Svensk Kassaservice och att
Posten ska fi ersittning for eventuella forluster som kravet pd
samhillsomfattande tjinster medfér. Regelutredningen menar att
det pristak som finns idag bér finnas kvar men férindras. Vi anser
att tillsynen av postmarknaden varit otillricklig och féresldr dirfor
att PTS bor 8 en konkurrensbefrimjande roll. PTS bor dven f3 i
uppdrag att forbittra informationen om férhillandena pi post-
marknaden.

8.7.2  Forslag

Kassaservicen

Regelutredningens forslag:
e  Avskilj Svensk Kassaservice frin Posten.

Regeringen beslutade den 9 oktober 2003 att utreda hur postverk-
samheten bér regleras och vilket behov det finns av statliga in-
satser for den grundliggande kassaservicen (dir. 2003:117). Utred-
ningen, som antagit namnet Post- och kassaserviceutredningen,
limnade 2004 ett delbetinkande rérande den grundliggande kassa-
servicen (SOU 2004:52).

Post- och kassaserviceutredningen redovisar att transaktions-
volymerna f6r den grundliggande kassaservicen de senaste dren
minskat med i genomsnitt 16 procent per ir, medan verksamheten
mellan 1999 och 2003 gitt med en sammanlagd forlust pé cirka 4,2
miljarder kronor. Utredningen menar att utvecklingen med kraftigt
sjunkande transaktionsvolymer kommer att fortsitta dven i fram-
tiden. Statens kostnad f6r varje transaktion har kontinuerligt ¢kat
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frdn cirka 9 kronor 1999 till cirka 20 kronor 2003. Antalet personer
i Sverige som saknar manuellt alternativ till Svensk Kassaservice
anges av Post- och kassaserviceutredningen vara omkring 175 000
personer.

Post- och kassaserviceutredningen anser att alla i samhillet ska
ha tillgdng till grundliggande betaltjinster och att det ir mark-
nadens uppgift att mojliggora detta. Statens uppgift ir, enligt ut-
redningen, att se till att marknaden tar sitt ansvar. Enligt utred-
ningen ska staten ha ansvar for att det finns tillgdng till grund-
liggande betaltjinster i hela landet till rimliga priser. Utredningen
foreslar dirfor att staten ska garantera tillhandahillandet av betal-
ganster genom upphandling, pd de platser dir det inte ir kommer-
siellt motiverat att tillhandahlla sidana tjinster. Post- och kassa-
serviceutredningen foresldr dven &tgirder for att sidkerstilla
intressena f6r dlderspensionirer och asylsékande som saknar bank-
konto.

Regelutredningen ansluter sig i huvudsak till Post- och kassa-
serviceutredningens forslag nir det giller den grundliggande kassa-
servicen. Det finns ingen sjilvklar koppling mellan distributionen
av Post och tillhandahillande av ett betalningsvisende.

Vid en sidan reform mdste det dock garanteras att utsatta
grupper inte pdverkas negativt. Enligt Post- och kassaservice-
utredningens bedomning kommer kostnaden for deras forslag att
uppga till 200-300 miljoner kronor per &r. I dag utgdr ett arligt stod
pa 400 miljoner kronor frin staten till Posten fér tillhandahillandet
av den grundliggande kassaservicen. Detta innebir att reformen
skulle innebira en kostnadsbesparing pd 100-200 miljoner kronor
per &r. Det finns dirmed resurser om det skulle krivas ytterligare
insatser utdver de som foreslagits av Post- och kassaservice-
utredningen for att garantera att de grupper som ir beroende av
Svensk Kassaservice inte drabbas negativt av reformen.

Moijligt att siga upp outnyttjade tillstand

Regelutredningens forslag:
e  Ge PTS ritt att siga upp outnyttjade tillstdnd f6r att bedriva
postverksamhet.

PTS (2003e) har efterlyst en mojlighet att siga upp outnyttjade till-
stdind for att bedriva postverksamhet, dven om tillstindsinne-
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havaren betalar den &rliga avgiften. Orsaken ir att outnyttjade till-
stdind kan férhindra etableringen av nya féretag genom att de
sinder en signal till potentiellt intresserade foretag att nigon
planerar att trida in pd den aktuella marknaden. Outnyttjade till-
stind skulle dirmed kunna vara ett hinder mot marknadsintride.

Aven Regelutredningen anser att det bér bli méjlige for PTS att
siga upp outnyttjade tillstdnd.

I Post- och kassaserviceutredningen uppdrag ingdr att bedéma
huruvida PTS bor ges ritt att siga upp outnyttjade tillstdnd (dir.
2003:117).

Bibehillet men reformerat pristak

Regelutredningens f6rslag:
e Dostens pristak bor behdllas men reformeras.

Det finns i dag ett pristak pd Postens pris f6r enstaka brev upp till
500 gram som befordras dver natt. Dessa brev utgjorde 2003 ca 20
procent av det totala antalet brev. Pristaket har haft tvi olika
konstruktioner efter liberaliseringen:

e Mellan 1994 och 1998 reglerades pristaket genom ett avtal
mellan Posten och staten och relaterades till NPI.
e Frin 1998 har pristaket reglerats i lag och relaterats till KPI.

PTS (2002a) menar att konstruktionen av pristaket fram till 1997
hade ett antal brister som gav upphov till tolkningsproblem. Efter-
som viktsystemet i det gamla pristaket gav normalportot en l3g vikt
(10 procent) i jimforelse med vikten for rabatterade frimirken (90
procent) var det mojligt f6r Posten att, vid en lig inflation, héja
normalportot med 30 procent 1997 utan att dverskrida pristaket
(Ds 1997:58). Ar 1998 togs dock kravet pi Posten att erbjuda
rabattfrimirken till konsumenterna bort.

For att komma till ritta med pristakets brister inférdes nya
kriterier for pristaket 1998 (prop. 1997/98:127). Pristaket utforma-
des sd att normalportot inte fick héjas mer dn den allminna prisut-
vecklingen mitt som KPI. Det finns dock en avrundnings-
mekanism som tilliter Posten att hoja portot med 50 6re nir KPI
ger ett prishéjningsutrymme pd 26 dre; om man anvinder detta av-
rundningsutrymme ska det dock riknas av fr&n utrymmet infér
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framtida prishéjningar. Posten héjde den 1 januari 2003 normal-
portot med 50 ore, vilket var den férsta hdjningen sedan 1997.
I propositionen (prop. 1997/98:127, s. 28) angavs att syftet att:

...skydda samtliga postkunder som inte har ndgot alternativ till Posten
for enstaka forsindelser kan dirmed sikerstillas. Det innebir i
praktiken att malgruppen for pristaket vidgas frin enbart pri-
vatpersoner till att omfatta all osorterad post som skickas som enstaka
forsindelser till normalporto.

Posten (2004a) anser att om pristaket ska finnas kvar bor det
endast omfattar frimirkta 6vernattbefordrade foérsindelser, medan
PTS (2003e) anser att pristaket dven omfattar frankostimplad dag-
lig post. Regelutredningen anser att det bor fértydligas vilka pro-
dukter som ingdr i de samhillsomfattande tjinsterna och som om-
fattas av ett eventuellt pristak.

Ett pristak bor uppfylla féljande fem férutsittningar:

1. Det ska vara en l8sning pd ett reellt problem.
Det ska vara effektivt, dvs. endast skydda dem som ska
skyddas.

3. Det ska vara éppet, transparent och enhetligt.

4. Det ska uppfattas som icke-diskriminerande.

5. Det ska vara enkelt att félja upp.

Posten (2004a) ifrigasitter huruvida pristaket 16ser ett reellt pro-
blem, eftersom en relativt liten del av hushillens utgifter gr till
porto. Posten anger att hushillens genomsnittliga utgifter for
posttjinster 2003 var 210 kronor och att spridningen var relativt
liten, vilket innebir att detta ir en relativt liten utgift for de allra
flesta hushll.

PTS (2003¢) anser diremot att det dr missvisade att anvinda den
laga genomsnittskostnaden fér porto som ett argument fér att ta
bort pristaket, eftersom det finns de som skickar minga brev.
Dessutom anser CityMail (2004b) och PTS (2003e) att pristaket
bér bevaras eftersom det minskar méjligheterna f6r Posten att
korssubventionera konkurrensutsatta tjinster med icke-konkur-
rensutsatta dito. Aven i proposition 1997/98:127 pekas pa behovet
av ett pristak, eftersom det idr svirt att berikna kostnaden for olika
posttjinster och dirmed svirt att forlita sig pd EU:s regler om
kostnadsbaserade priser.
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PTS (2003e) anser att svirigheten fér myndigheten att bedéma
huruvida Postens priser ir kostnadsbaserade eller inte innebir att
tiden inte ir mogen for att slopa pristaket.

Regelutredningen anser att argumentet om risken fér konkur-
renssnedvridande korssubventionering viger tungt, och inte heller
vi anser att pristaket bor slopas. Dessutom har minga enskilda
konsumenter mycket smd méjligheter att anlita andra operatorer dn
Posten, trots att allt fler anvinder Internet. Utredningen anser
emellertid att pristaket bor reformeras, och dir finns det tvd tink-
bara alternativ:

1. Férindrad omfattning.
2. Férindrad upprikningsfaktor.

Andersson (2004) har foreslagit en forindrad omfattning av pris-
taket som utgdr frin att motivet med pristaket ir att skydda de
privatpersoner som skickar mycket post. Nuvarande konstruktion
av pristaket har en betydande dédviktseffekt, eftersom minga kon-
sumenter som inte lagen avser att skydda ind& skyddas. Andersson
pekar pd att ett tinkbart alternativ ir att inféra en valfri fast avgift
som ger ett ligre porto. D4 skulle endast storkonsumenterna av
posttjinsterna f3 ett ligre pris.

En andra metod ir att behilla pristakets omfattning men att for-
dndra upprikningsfaktorn som 1 dag ir KPI. Exempelvis ir Postens
verksamhet personalintensiv, vilket innebir att kostnaderna stiger
snabbare in KPI. PTS (2002a) anser att den takbegrinsade porto-
nivin 1 framtiden bér ta hinsyn tll de kostnadsférindringar som
avviker frin KPI. Posten (2004a) anser att om pristaket ska finnas
kvar s§ bor det avspegla kostnadsutvecklingen fér de foérsindelser
som det omfattar. Foretaget har dirfor foreslagit ett prisindex dir
arbetskraftskostnaderna utgdr ungefir halva indexet medan kost-
naderna for lastbilstransporter och hemmamarknadsindex utgor
resten. Posten anger dessutom att foretaget i dag inte ndr kost-
nadstickning for frimirkta 6vernattbefordrade férsindelser och vill
dirfor 3 berikna ett prisdkningsutrymme frdn 1998 och framait.

Regelutredningen menar att pristaket 1 hégre utstrickning borde
ta hinsyn till de kostnader som ir specifika f6r postverksamhet.
Forslagsvis borde KPI helt eller delvis ersittas av AKI som upp-
rikningsfaktor. Regelutredningen anser att det i denna nya upprik-
ningsfaktor av pristaket bor finnas en effektivitetstaktor, dvs.
Posten bor inte tillitas hoja priserna fullt ut f6r kostnadsékningar.
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I PTS uppdrag ingdr att bedéma huruvida Postens priser ir kost-
nadsbaserade. PTS (2003f) anger att det krivs ytterligare utredning
for att kunna gora en sidan bedémning. Regelutredningen anser att
PTS bér prioritera utvecklingen av en metod att analysera kostna-
derna. Det faktum att PTS upplever att de inte kan bedéma huru-
vida Postens priser dr kostnadsbaserade leder till att vi anser att
pristaket bor behéllas.

I Post- och kassaserviceutredningens uppdrag ingdr att analysera
huruvida nuvarande konstruktion av pristaket uppfyller de syften
som anges 1 férarbeten till postférordningen (dir. 2003:117).

Den finansiella bordan bor utredas

Regelutredningens forslag:

e Det bor utredas huruvida det innebir en finansiell bérda for
Posten av att tillhandah&lla samhillsomfattande tjinster, hur stor
denna bérda i s fall ir och pa vilken sitt den ska finansieras.

Invdnarna i ett land har som regel intresse av att kunna skicka ett
brev till ndgon annan i landet till en rimlig kostnad, oavsett var de
bida befinner sig. Att finansiera detta via frivilliga bidrag ir i prak-
tiken omdjligt. Losningen blir att staten subventionerar postverk-
samheten eller att man korssubventionerar inom postverksam-
heten. Ansvaret f6r att uppritthdlla en viss servicenivd fér post-
ginsterna 1 hela landet benimns kravet pi sambhillsomfattande
posttjinster. P4 den svenska marknaden ir, som beskrivits 1 avsnitt
8.1.4, Posten som enda féretag skyldigt att tillhandah&lla samhills-
omfattande postservice.

Kostnaden fér den samhillsomfattande tjinsten dr hela kost-
naden fo6r att tillhandahélla denna tjinst. Den finansiella bérdan ir
de ekonomiska férluster som kravet att tillhandahdlla den sam-
hillsomfattande tjinsten ger upphov till. Eftersom postbefordran
alltid innehdller ett visst métt av korssubvention kommer storleken
pd den finansiella bérdan att variera beroende pd vilken nivd man
miter. Regelutredningen anser att den finansiella bérdan bor defi-
nieras som férlusten for de tjinster som ett helt oreglerat vinst-
maximerande féretag inte skulle tillhandahilla. Som beskrivits 1 av-
snitt 8.1.5 visar de flesta internationella studier pd en relativt liten
finansiell bérda av att tillhandahilla samhillsomfattande tjinster.
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I Norge finansieras den samhillsomfattande servicen av staten
via anslag 6ver statbudgeten (Samferdelsedepartementet 2004).
Tanken idr att 6verskottet frdn den del av marknaden som norska
Posten har monopol pi ska bidra till att finansiera de samhillsom-
fattande tjinsterna, men nigot sddant 6verskott beriknas inte upp-
std 2004.

Ar 2004 var virdet av norska statens kép av tjinster 316 miljoner
norska kronor (cirka 2,5 procent av den norska Postens intikter).
Huvuddelen av dessa pengar gir till att ticka merkostnaderna for
att leverera post fler dagar i veckan in vad som ir foretags-
ekonomiskt 16nsamt men ocksd till att finansiera lantbrevbiring
och fritt porto for blindskrifter.

Regelutredningen har som grundinstillning att de statligt dgda
bolagen som verkar pd konkurrensutsatta marknader ska drivas pd
foretagsekonomisk grund for att inte stéra konkurrensen pd mark-
naden. Om det offentliga énskar ingripa pd marknaderna bér detta
ske pd ett transparent vis. For Posten innebir detta synsitt att
foretaget skulle kompenseras for den eventuella finansiella bérda
som de samhillsomfattande tjinsterna ger upphov till. Fér att
kunna gora detta krivs dock en analys av huruvida det éver huvud
taget finns nigon finansiell bérda av att tillhandahdlla de samhills-
omfattande tjinsterna. Regelutredningen foreslir dirfoér att den
finansiella bérdans storlek och eventuella finansiering utreds.

Hojda kvalitetskrav

Regelutredningens forslag:
e Hoj kvalitetskraven pd Posten.

I Postférordningen (1993:1079) stills servicekrav pd de postope-
ratérer som befordrar post till normalporto i hela landet, dvs.
Posten. Kravet innebir att 85 procent av de &vernattbefordrade
forsindelserna ska vara framme nista dag och 97 procent inom 3
dagar. Posten har sedan lng tid tillbaka legat 6ver dessa krav.

Regelutredningen anser att regleringen av de liberaliserade
marknaderna bor bli tydligare, vilket innebdr att Posten bor f3
tydlig information om vilken kvalitet man férvintas hilla.

Det finns starka skil att héja kvalitetskraven till en nivd som
bittre avspeglar reglerarnas férvintningar pd verksamheten. En
sddan hojning skulle dock kunna minska Postens drivkrafter att
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héja kvaliteten dnnu mer, eftersom en ytterligare kvalitetshéjning
skulle kunna innebira ytterligare hojda krav.

Regelutredningen anser dock att kvalitetskraven pd Posten som
stills upp 1 postférordningen borde ligga nirmare dagens kvalitets-
niva.

PTS bor ges en konkurrensbefrimjande roll pd postmarknaden

Regelutredningens forslag:
e DTS bor ges en konkurrensbefrimjande roll pd postmarknaden.

PTS ir tillsyns- och tillstdindsmyndighet f6r postmarknaden. Myn-
digheten ska férutom att proéva drenden om tillstdnd folja utveck-
lingen pd postomridet och bevaka att den grundliggande postser-
vicen motsvarar samhillets behov.

PTS har tre 6vergripande mal {6r sin verksamhet:

frimja konkurrens
e frimja en effektiv resursanvindning
o tillvarata konsumenternas intressen.

Dessa 6vergripande mél giller hela PTS verksamhet, men PTS har
diremot inte ndgon generell konkurrensfrimjande roll pd postom-
ridet. PTS har vid ett flertal tillfillen pekat pi att det finns en
diskrepans i de uppgifter gillande frimjandet av konkurrens som
myndigheten har lagts och dess befogenheter.

Konkurrenslagstiftningens syfte ir att begrinsa uppkomsten av
skadlig marknadsmakt och att motverka att den utévas pd ett
skadligt sitt (Bergman 2002). Dess huvuduppgift ir i huvudsak att
bevara (inte skapa) konkurrens, exempelvis genom att férhindra
forvirv som skulle begrinsa konkurrensen.

Regelutredningen anser att behovet av sektorsspecifika regler
och noggrann tillsyn av de liberaliserade marknaderna generellt sett
har underskattats, sirskilt pd de marknader dir ett fore detta
monopol efter liberaliseringen har en helt dominerande stillning.
Under 6vergdngsperioden frin monopol till fungerande marknad
krivs noggrann tillsyn, och utredningen anser dirfor att PTS bor £3
en konkurrensbefrimjande roll pd postmarknaden. Precis som fér
telemarknaden bor de 6kade resurserna som detta kan kriva pd PTS
finansieras av avgifter f6r postoperatdrerna.
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En konkurrensbefrimjande roll miste dock kombineras med de
instrument som krivs for att verka konkurrensbefrimjande. Regel-
utredningen anser dirfér att PTS mandat att handla konkurrens-
befrimjande pd postomridet bér stirkas. Detta giller sirskilt olika
former av tilltridesreglering till infrastruktur inom postomridet.
Det dr dock viktigt att pdpeka att sektorsreglering inte kan avses att
finnas f6r evigt utan endast tills dess att den aktuella marknaden
kan sigas fungera effektivt. Viss reglering kommer dock att krivas
under 6verskddlig tid, exempelvis nir det giller tilltride till infra-
struktur.

Dessutom anser Regelutredningen att det dr synnerligen viktigt
att ha i dtanke att konkurrens ir ett medel for att uppnd effektivitet
— inget mal 1 sig. Det ir viktigt att pdpeka att PTS inte ska ta 6ver
Konkurrensverkets roll som konkurrensvirdande myndighet. PTS
ska fungera som ett komplement till Konkurrensverket nir det
giller 6vervakning av utvecklingen pd postmarknaden.

I Post- och kassaserviceutredningen uppdrag ingdr att analysera
myndigheternas inbérdes uppgiftsférdelning pd postomridet, och
da sirskilt om PTS bor {8 en konkurrensbefrimjande roll pd post-
marknaden (dir. 2003:117).

Bestimelser om eftersindning

Regelutredningens forslag:
e Infor bestimmelser i postlagen om eftersindning.

P& postmarknaden finns oklarheter nir det giller s kallad privat
eftersindning, dvs. nir privatpersoner pd egen hand adresserar om
felaktigt adresserade forsindelser som andra foretag delat ut och
stoppar dem 1 Postens postlddor. I dag sdtter Posten priset pd
denna eftersindning och enligt PTS (2003¢) har Posten framfort
att principen om kostnadsbaserade priser inte giller fér eftersind
post.

PTS (2003e) anser att det finns ett behov att lyfta fram och
tydliggora att eftersindning ir en del av den postala infrastrukturen
genom att reglera forutsittningarna fér eftersindning i postlagen.
Myndigheten anser att det dr limpligt att utgd frin samma grund-
principer som for tillging till anliggningar for postéverlimning.
Detta innebir att eftersindning skulle regleras genom lag, och att
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PTS skulle f& en medlarroll vid tvister och kunna meddela fére-
ligganden forenade med vite.

Posten anser att det handlar om relativt smi volymer; 0,1
procent av CityMails och 0,3 procent av dvriga operatdrers voly-
mer eftersindes 2003 av Posten. I dag sitts priset pd eftersindning
via avtal med CityMail respektive Fria postoperatorers férbund.
Priset foljer Postens prislista f6r fakturerade férsindelser 1 ligsta
viktklassen. Posten anger att kostnaden per forsindelse ir hogre dn
ersittningen per forsindelse. Posten (2004¢) menar att hanteringen
av eftersindning fungerar tillfredsstillande och man ser dirfér
inget behov av lagreglering av eftersindningen.

Regelutredningen stédjer PTS f6rslag om att i postlagen infora
liknande regler f6r eftersindning som for tilltride till postboxar.

Post- och kassaserviceutredningen har fitt i uppdrag att utreda
behovet av och den eventuella utformningen av en bestimmelse for
reglering av eftersindning av adresserade forsindelser (dir. 2003:117).

Rapport frin PTS om kostnadsbaserade priser

Regelutredningens forslag:
e  PTS bor arligen publicera en rapport om huruvida Postens priser
for de samhillsomfattande tjinsterna ir kostnadsbaserade.

PTS har uppdraget att bedéma huruvida Postens priser f6r den
samhillsomfattande servicen ir kostnadsbaserade. PTS (2003f)
anger dock sjilva att det krivs ytterligare utredning for att kunna
gora en sddan bedémning. Regelutredningen anser att det ur kon-
kurrenssynpunkt dr viktigt att denna bedémning kan genomféras,
och PTS boér dirfér i sitt arbete prioritera utvecklingen av en metod
att analysera Postens kostnader.

PTS har i dag tillging till Postens kostnadsredovisningssystem,
men man har ur detta inte kunnat géra en bedémning av huruvida
Postens priser ir kostnadsbaserade eller inte (PTS 2003b). Myn-
digheten menar att det ir mojligt att hirleda tjinster till kostnader
men att det dr svdrt att bedéma huruvida dessa kostnader ir de
riktiga eller inte. Det finns en rad oklarheter 1 hur de fasta kostna-
derna férdelas mellan olika typer av brev. PTS uppger dock att de
arbetar med metodutveckling bdde internt och internationellt via
de samarbetsorganisationer dir myndigheten deltar.
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PTS (2003e) pekar pd att det skulle kunna stillas stérre krav pd
Postens redovisning av kostnader inom olika verksamhetsomriden.
Det giller sirskilt vilka principer som giller f6r férdelning av
gemensamma kostnader. Dirigenom skulle arbetet med att skapa
transparens 1 det dominerande féretagets priser och kostnader
underlittas. Genom en forbittrad redovisning skulle det dven vara
mojligt att faststilla den eventuella finansiella bérdan f6r Posten av
att tillhandahilla de samhillsomfattande posttjinsterna.

Regelutredningen anser att kraven pd Postens redovisning bor
okas for att underlitta efterféljandet av EU:s postdirektiv. PTS bér
drligen presentera en rapport dir man bedémer huruvida Postens
priser dr kostnadsbaserade eller inte. Hirvid skall hinsyn tas till
dgarens avkastningskrav.

Det rider dock viss oklarhet kring vilka krav EU:s postdirektiv
stiller pd Postens redovisning, sd dirfér médste tolkningen av EU:s
postdirektiv forsta klargoras.

Forbittrad statistik

Regelutredningens forslag:
e DTS ska i samarbete med SCB ta fram en metod att {6lja prisut-
vecklingen for hela brevmarknaden.

En av de mest grundliggande indikatorerna pi en marknads ut-
veckling ir priset. Eftersom en mycket liten del av brevmarknaden
beskrivs av KPI behéver kunskaperna ¢ka om den totala prisut-
vecklingen pd postmarknaden. Férekomsten av rabatter ir mer
regel in undantag pd den konkurrensutsatta delen av marknaden,
och dirfér gir det inte att bedéma prisutvecklingen via listpriserna.

PTS har 1 dag till uppgift att folja prisutvecklingen. Regel-
utredningen anser att PTS borde intensifiera arbetet med att éver-
vaka den aggregerade prisutvecklingen pd brevmarknaden. PTS bér
fa 1 uppdrag att i samridd med SCB ta fram en metod att mita den
totala prisutvecklingen fér brevtjinster som tar hinsyn till fore-
komsten av rabatter. Dirigenom skulle det vara enklare att bedéma
utvecklingen pd brevmarknaden som helhet.
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9 Taximarknaden

Detta kapitel inleds i avsnitt 9.1 med en beskrivning av vad som
enligt ekonomisk teori karaktiriserar taximarknaden. Direfter
foljer en redogorelse for taximarknaden fére liberaliseringen och
liberaliseringsprocessen (avsnitt 9.2 och 9.3). I avsnitt 9.4 beskrivs
taximarknaden efter liberaliseringen och avsnitt 9.5 redogér for
tillsynen pd taximarknaden. Kapitlet avslutas med en analys av
liberaliseringen (9.6) och vilka behov av regelférindringar som
Regelutredningen ser (9.7).

9.1 Vad karaktariserar marknaden?

Kostnaderna for en foretagare att trida in pd taximarknaden ir re-
lativt sm& — det krivs en bil med taxameter att transportera kun-
derna i samt kunskaper och erforderliga tillstdind. Aven om det kan
kosta relativt mycket att képa ett limpligt fordon med taxameter ir
andrahandsmarknaden f6r fordon och taxametrar god. Den enda
intrideskostnad pd taximarknaden som inte gir att dterfd ir kost-
naden i form av tid och pengar fér att skaffa tillstdnd och kunska-
per att bedriva taxiverksamhet.

Trots att taximarknaden vid en férsta anblick forefaller vara en
marknad som kriver relativt {3 regler f6r att fungera vil ir det den
marknad som internationellt sett ir minst liberaliserad av de mark-
nader som denna utredning behandlar. Orsakerna till detta ir i hu-
vudsak tva: dels har producenternas ett intresse av att begrinsa
konkurrensen, dels att varan taxi inte ir sd enhetlig som en f6rsta
anblick siger och att det dirfér kan krivas regleringar f6r att mark-
naden ska fungera.
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9.1.1  Asymmetrisk information

I OECD (2003b) anges att det dvergripande kan sigas finnas tv3
sorters varor — dels sokvaror, dir kunderna kan bedéma kvalitet
och pris 1 forvig, dels erfarenhetsvaror, dir det ir mojligt att be-
déma kvalitet och pris forst i efterhand. De som producerar
erfarenhetsvaror har pd grund av varans karaktir inte alltid driv-
krafter att tillhandahilla en kvalitativ vara till ett 1agt pris eftersom
kunderna inte kan bedéma varan innan képet.

Om producenterna och konsumenterna inte har lika god infor-
mation om varan ir informationen asymmetriskt fordelad, vilket in-
nebir att en part fir ett dvertag pd marknaden. Nir kunderna ir
tillfilliga besékare med dilig lokalkinnedom kan det 16na sig for
taxiféretagen att forsoka ta ut ett allt f6r hogt pris av kunderna.
Om marknaden diremot domineras av dterkommande kunder med
god lokalkinnedom ir informationen jimnare férdelad, vilket inne-
bir att det inte 16nar sig for taxiféretagen att férsoka ta ut ett allt
for hogt pris av kunderna.

Taxi tillhandahller transporter pd strickor dir kundunderlaget
antingen ir for litet {6r reguljira transporter eller dir kunderna
tillmiter vintetiden en hég kostnad och har héga servicepreferen-
ser. Aven om kunderna ir terkommande innebir det dirfor inte
nodvindigtvis att deras agerande pdverkas av féretagens prissitt-
ning.

9.1.2  Fyra olika delmarknader

I detta avsnitt presenteras en uppdelning av taximarknaden i olika
delmarknader och vad som karaktiriserar de olika delmarknaderna.
Denna uppdelning ska frimst ses som en generell beskrivning av
hur taxi fungerar i teorin — inte en beskrivning av taxi 1 Sverige 1
dag. Taximarknaden bestdr av fyra olika delmarknader som kan si-
gas fungera pd olika vis:

marknaden for taxibilar som stannas pd gatan

e marknaden for taxibilar som anlitas vid en taxiko eller upp—
stillningsplats

e marknaden f6r taxibilar som bestills via telefon eller Internet
marknaden f6r taxibilar dir pris och tillginglighet férhandlas
fram 1 fortid via olika typer av linga kontrakt.
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Taxibilar som stannas pa gatan

Fo6r delmarknaden dir kunden stannar en taxi pd gatan dr det som
regel svirt att gora prisjimforelser, eftersom det bara finns en pro-
ducent tillginglig. Kunden kan férvinta sig att nista taxibil som
kommer har en prissittning enligt medianprissittningen pi mark-
naden. Eftersom det dessutom finns en kostnad i att vinta lonar
det sig inte nédvindigtvis att vinta pd en annan taxi, dven om den
taxi man stannat har ett hégre pris 4n medianen. Om féretagen in-
ser detta kommer de att kriva ett hégre pris in medianpriset nir de
plockar upp kunder pd gatan. Detta innebir att priset hela tiden
stiger uppat tills det nir monopolpriset. Férekomsten av monopol-
vinster kommer att locka féretag till taxibranschen inda tills vins-
terna gir mot noll. P4 samma sitt kommer foretagen att ha driv-
krafter att erbjuda en ndgot simre kvalitet in medianen, vilket
kommer leda till en allt mer férsimrad kvalitet.

I resonemanget ovan har taxiférarna makten 6ver priset, men det
ir dven tinkbart med en situation dir kunderna sitter priserna.
Taxibilar som letar kunder pd gatan har nimligen en mycket lig
marginalkostnad av att transportera en kund jimfért med att leta
efter en annan kund. Om kdparna av taxitjinster kan utnyttja detta
och {8 6vertag i férhandlingarna kommer priserna 1 stillet att drivas
mot marginalkostnaden.

I bida dessa fall riskerar sdvil priser som antalet bilar att hamna
pd en nivd som inte dr optimal. Om taxiférarna har storst
férhandlingsmakt riskerar priserna att bli f6r hoga och bilarna fér
ménga, medan priserna riskerar att bli f6r liga och bilarna fér 3 om
kunderna har storst forhandlingsmakt. For att {3 det optimala an-
talet bilar kan det dirfor vara nédvindigt att reglera priset. En an-
nan potentiell 16sning ir att beskatta respektive subventionera ett
intride p4 taximarknaden.

Taxiko eller uppstillningsplats

For den andra delmarknaden, dir kunderna anlitar taxibilar som
star uppstillda pd ndgot vis — t.ex. i en ko, giller att konkurrensen
mellan féretagen avgors av dels hur minga bilar som finns tillging-
liga 1 forhdllande till efterfrigan vid varje uppstillningsplats, dels i
vilken utstrickning konsumenterna kan vilja mellan de olika bi-
larna. Det senare avgdrs i sin tur av huruvida det 6ver huvud taget
ir tilldtet att avstd frin att vilja den bil som stdr forst i kén, om det
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finns information om de olika féretagens priser och om det finns
tid att vilja mellan de olika foretagen.

Telefon eller internet

For den tredje delmarknaden, dvs. férbestillda resor, ir sanno-
likheten storre for en vil fungerande marknad, eftersom det ir
mojligt f6r kunden att gora prisjimforelser mellan olika féretag pd
forhand. Det finns dock transaktionskostnader i form av den tid
det tar for kunden att informera sig om de olika bolagen, vilket
minskar méjligheterna till en vil fungerande marknad.

Linga kontrakt

Den fjirde delmarknaden, dir taxitjinster upphandlas l&ngt innan
de utfors, dr den marknad dir konsumenterna vanligtvis har storst
makt. Hir dr det mojligt att ta in anbud frin minga féretag och
vilja det som ger den 6nskvirda servicenivdn tll ligst pris. I och
med att anbudsférfarandet upprepas efter en viss tid har foretaget
som vinner upphandlingen dessutom all anledning att uppfylla sina
dtaganden pd bista mojliga vis.

9.2 Marknaden fore liberaliseringen'

Fore liberaliseringen den 1 juli 1990 var sdvil priserna pd taxiresor
som antalet taxibilar reglerade i Sverige. Motivet bakom regleringen
av taximarknaden var att man ville sikra tillgdngen pa taxibilar sdvil
over dygnet som geografiskt. For att {8 foretag att tillhandahilla
service pd olénsamma tider och olénsamma platser gavs taxi-
féretagen monopol éver 16nsamma tider och platser. Det innebar
att féretagen skulle anvinda sin marknadsmakt for att korssubven-
tionerna olénsam trafik med lénsam trafik. Genom prisreglering
skulle konsumenterna garanteras en rimlig prisnivd samtidigt som
producenterna fick en skilig vinstniva.

De hogsta tillitna priserna reglerades pd nationell nivd av
Transportrddet, och priset kunde férindras genom att Svenska
Taxiférbundet limnade in en begiran om héjd taxa. Taxan skulle
vara direkt kostnadsrelaterad och Svenska Taxiférbundet skulle
dirfor bevisa att kostnaderna hade stigit. Transportridet antog att

! Detta avsnitt bygger pa Lind och Wigren (1993a), dir inte annat anges.
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arbetsproduktiviteten drligen 6kade med 1 procent, och eftersom
l6nerna utgjorde ca 60 procent av de totala kostnaderna si innebar
detta ett avdrag med ca 0,6 procentenheter vid berikningen av
kostnadsokningarna (SPK 1987). Transportrddet sinde ut forslag
om taxehdjningar pd remiss till bland annat dévarande Statens pris-
och kartellnimnd (SPK), Svenska Kommunférbundet samt Lands—
tingsférbundet och faststillde direfter vilken nivd taxan skulle ligga
pa. Transportridets beslut kunde 6verklagas hos regeringen.

Fore liberaliseringen krivdes f6r den som ville driva taxirérelse
tillstdnd for varje enskild bil frin linsstyrelsen i respektive lin.
Linsstyrelsen gav tillstdind om man ansdg att det fanns ett behov av
fler taxibilar 1 det aktuella omrddet. Fér att avgoéra huruvida det
fanns ett behov eller inte skickade linsstyrelsen ansékan pd remiss
till organisationer inom taxiniringen. Lind och Wigren (1993a)
menar att svaren frdn taxiniringen i stor utstrickning motsatte sig
etablering av ytterligare taxibilar. Remissvaren tillmittes stor bety-
delse av linsstyrelserna, och dirmed holls utbudet av taxibilar nere.

Den som fick ett tillstdnd av linsstyrelsen fick endast tillitelse
att bedriva taxiverksamhet med en bil 1 ett bestimt trafikomride,
som regel en kommun. Det kunde dven anges i tillstindet var i om-
ridet taxibilen skulle vara stationerad. Dessutom fanns ofta krav pd
att alla taxiforetag skulle vara anslutna till en gemensam bestill-
ningscentral som drevs i kooperativ form av taxiféretagen. Det
kunde ocks3 finnas krav pd hur minga taxibilar som skulle vara till-
gingliga pd nitter och helger, s.k. kommenderingsplaner.

9.3 Liberaliseringsprocessen

Frin mitten av 1980-talet liberaliserades persontrafiken steg for
steg. Den nya yrkestrafiklagen och yrkestrafikférordningen 1988
var tvd viktiga led 1 liberaliseringen av yrkestrafikomridet.
Liberaliseringen av taximarknaden kan ses som en naturlig f6ljd av
utvecklingen av trafikpolitiken.

Ar 1987 kom SPK med en rapport som starkt féresprikade en
liberalisering av den svenska taximarknaden. Argumentationen om
varfér detta borde ske himtades bland annat frn erfarenheterna
frin de amerikanska liberaliseringarna av taximarknaden som enligt
SPK var overvigande goda. Som visas 1 avsnitt 9.4.5 Gverens-
stimmer dock inte detta med den giingse bilden 1 litteraturen.

I departementsskrivelsen (Ds 1987:8) Avreglering av taxi m.m.
redogjordes for varfér taximarknaden borde liberaliseras och hur
detta borde ske. Stodet for en liberalisering av taximarknaden var

471



Taximarknaden SOU 2005:4

stort; endast 3 av 60 remissinstanser var motstindare till férslaget.”
Forslagen frin denna departementsskrivelse anvindes 1 stort sett i
sin helhet 1 de propositioner (prop. 1987/88:50 och prop. 1987/
88:78) som sedan antogs av riksdagen 1988.

Under det gamla regelverket ansigs att taxiigarna i framfor allt
storstiderna avvek frin kommenderingsplanerna och att &karna
sdllade bland koérningarna f6r att 6ka lonsamheten. Det ansdgs inte
i Ds 1987:8 att linsstyrelserna genom divarande regelverk kunde
hantera detta problem. Losningen ansigs i stillet vara att 6ka
marknadsinslaget. Tanken var inte att en mingd sméiféretagare
skulle agera pd marknaden, utan man tinkte sig ett fital stora akts-
rer.

Ds 1987:8 menade att en viktig orsak till liberaliseringen var att
staten ville flytta ansvaret for en vilfungerande taxitrafik frin den
statliga till den kommunala nivin. Den huvudsakliga orsaken till
denna decentralisering var att en stor andel av taxibranschens in-
komster kom frin kommunernas kép av sambhillsbetalda resor.
Kommunernas vilja till engagemang i taxiniringen ansigs vara en
forutsittning f6r det forslag till liberalisering som gavs. I proposi-
tionen Owergripande mdil for trafikpolitiken (prop. 1987/88:50)
framholls att samhillet dven 1 framtiden skulle ha ansvar f6r att det
fanns tillgdng till taxi 6verallt, pd alla tider och till rimliga priser.
Detta skulle ske genom att kommuner och landsting sl6t avtal i
samband med sina upphandlingar. Det antogs di att behovet av
denna typ av avtal skulle bli relativt litet. Ar 1990 dementerade
dock sivil Kommunférbundet som dévarande Kommunikations-
departementet att kommunerna skulle ha nigon skyldighet att ta
hinsyn till allminhetens taxiservice i sina upphandlingar (Swahn
1990).

I propositionen Overgripande mdl for trafikpolitiken (prop.
1987/88:50) angavs det overgripande motivet for liberaliseringen
vara att det ddvarande regelsystemet ansdgs strida mot de principer
om fri etablering och konkurrens som skulle gilla f6r niringspoli-
tiken. De syften som den divarande regleringen skulle uppnd an-
sdgs inte kunna uppfyllas utan regelférindringar. Det beskrevs som
omdjligt att via administrativa regler styra en bransch mot effekti-
vitet och god service, utan effekten ansigs i stillet bli den motsatta.
I propositionen (s. 274) gavs foljande argument for de foreslagna
forindringarna i regelverket:

2 Dessa 3 remissinstanser var linsstyrelserna i Kopparbergs lin och Jimtlands lin samt
Svenska Transportarbetarférbundet.
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Min utgdngspunkt ir att etableringsfriheten kommer att leda till att
effektiviteten stimuleras. Nya affirsidéer kommer att f3 ett bredare
spelrum. Marknaden vidgas, t.ex. genom att taxi tar pa sig nya trafik-
tjinster. I minga lin blir det en utveckling mot stordrift med de
effektivitetsfordelar detta kan féra med sig. Den 6kade tillgingen pd
taxibilar leder till en 6kad konkurrens och dirmed till en férbittrad
service och till en prispress till gagn for kunderna. Bolagsbildning och
privatrittsliga avtal mellan bestillningscentralerna och taxiigarna
kommer att underlitta effektivitetsstrivandena inom branschen utan
att for den skull beskira konkurrensen.

Det 6vergripande malet for liberaliseringen ansigs i denna propo-
sition vara att taxiniringen borde férnyas och ge utrymme f6r nya
foretagsidéer. Den forstelnade strukturen inom branschen ansigs
forhindra denna utveckling (s. 266-267):

I skydd av regleringen har taxibranschen med dess tyngdpunkt pd en-
bilsigare kunnat sl vakt om ensidiga intressen. Effektiviteten inom
niringen som helhet har kommit att underordnas privata énskemil.
Nya idéer och initiativ har inte fitt det utrymme som behdvs for att
fora taxiniringen framit.

Liberaliseringen av taximarknaden innebar inte enbart att regler
slopades utan en rad nya regler inférdes ocksi. For det forsta
skirptes limplighetsprévningen f6r den som ville bedriva taxitrafik.
Limplighetsprovningen skulle dessutom ske fortlépande. Krav
stilldes dven pd personlig limplighet, yrkeskunnande och ekono-
misk limplighet. Det sistnimnda innebar att den som sokte till-
stdnd inte fick vara forsatt 1 konkurs eller ha skatteskulder.

Dessa krav forstirktes via lagstiftning 1991-1995, frimst genom
att limpligheten skulle bedémas inte bara av dgarna av foretaget
utan ocksd av chaufférerna.

Ar 1999 inforde Vigverket dessutom en férordning om jim-
forelsepriser. Fore 1998 anvindes som regel den s.k. brytpunkts—
taxan som innebar att kunden debiterades per tidsenhet och inte
per avstindsenhet, nir taxibilen firdades under en viss hastighet.
Detta innebar att det var svirt att forutsiga priset for kunden.
Vigverket inforde dven féreskrifter om prisinformation genom att
den taxa som tillimpades skulle vara kind av kunden fére avresan
genom att taxan skulle visas i bilens fénster och i insidan av bilen.
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9.4 Utvecklingen efter liberaliseringen

I detta avsnitt tar vi upp utvecklingen efter liberaliseringen ur olika
perspektiv. Avsnittet inleds med en beskrivning av konkurrens-
utvecklingen. T 9.4.2 beskrivs produktivitetens utveckling och i
9.4.3 utvecklingen fér de sysselsatta och den féretagsekonomiska
utvecklingen. Direfter foljer ett avsnitt om kunderna och slutligen
beskrivs de internationella erfarenheterna.

9.4.1 Konkurrensutvecklingen

Taxibranschen ir speciell genom att den bestdr av minga smi fore-
tag som ofta idr anslutna till stora bestillningscentraler. Foretagen
som dr anslutna till en viss bestillningscentral har samma priser och
ofta ett gemensamt utseende pd taxibilarna.

De orter dir det borde kunna uppstd konkurrens mellan olika
bestillningscentraler dr de stdrre titorterna. Lind och Sonnegird
(1992) genomférde en undersdkning av konkurrenssituationen
1992 pa de 29 storsta svenska orterna. De delade upp titorterna i
olika marknadsformer beroende pd hur stor del av antalet bilar som
var knutna till de tre storsta bestillningscentralerna. Denna under-
sokning replikerades for 1995 av Nutek (1996).

I tabell 9.1 visas att andelen titorter med rena monopol mins-
kade mellan 1992 och 1995, men att det fortfarande ridde relativt
liten konkurrens pi de flesta lokala marknader. Ar 1995 var
marknadskoncentrationen fortfarande mycket hég i de stérre tit-
orterna, vilket inte endast kan forklaras av skillnader 1 antalet inva-
nare i respektive stad. Lind m.fl. (1996) har visat att det mellan
1989 och 1994 fanns en korrelation mellan graden av konkurrens
och férindringen av antalet taxibilar.

474



SOU 2005:4 Taximarknaden

Tabell 9.1 Konkurrenssituationen pa de 29 stdrsta titorterna 1992 och
1995
Antal och (procent)

1992 1995
Rent monopol® 9(31) 7(24)
Nastan monopol* 5(17) 2(7)
Duopol® 8 (28) 7(24)
Oligopol® 5(17) 8 (28)
Grénsfall 2(7) 5(17)
Totalt 29 29

Kallor: Lind och Sonnegard (1992) och Nutek (1996).

Lind och Sonnegird (1992) har visat att priserna var hogst nir det
fanns en aktér som kunde sigas vara monopolist men att det 6ver-
gripande sambandet mellan konkurrens och pris forefoll vara svagt.
Férklaringen kan vara att det var hotet om konkurrens, och inte
férekomsten av konkurrens, som var viktigast. Lind och Wigren
(1993a) pekade i stillet pd férekomsten av monopolprissittning
dven pd marknader dir det fanns flera foretag.

Aven Nutek (1996) studerade i vilken utstrickning konkurrens
paverkat priset 1 en enkitundersdkning fér samtliga bestillnings-
centraler 1995. Genom att jimféra graden av upplevd konkurrens
med priset f6r olika typresor fann man att ligst pris fanns pd de
glesbygdsorter dir konkurrensen upplevdes som hérd. Priserna var
ddr ligre dn i storstider med upplevd hird konkurrens. Detta kan
forklaras av att produktionskostnaden f6r tjinsten taxi dr hogre i
storstider, att det stora utbudet av taxibilar 1 storstiderna hojer
priserna eller att det i storstider som regel krivs stor reservkapaci-
tet for att man ska vara konkurrenskraftig.

Att konkurrensen 1 relativt liten utstrickning piverkat priset
forklaras av Nutek (1996) av de delvis motverkande krafter som
paverkar féretagens prissittning. Monopolféretag kan anpassa an-
talet bilar s3 att beliggningen blir hég, men detta innebir som regel
linga vintetider. Om konkurrenter kommer in pd marknaden
kommer vintetiderna att sjunka men inte nddvindigtvis priset.
Konkurrens leder diremot till 6kat tryck pd effektivisering. Dess-

’ Rent monopol — en bestillningscentral har 95 procent eller fler av antalet bilar p4 orten.

* Nistan monopol — en bestillningscentral har 85-95 procent av antalet bilar p3 orten.

’ Duopol - det finns tvi bestillningscentraler varav den stérsta har 75 procent eller firre av
antalet bilar och den mindre har 20 procent eller fler av antalet bilar pd orten.

¢ Oligopolmarknad — det finns minst tre bestillningscentraler varav den stérsta har firre in
70 procent och den tredje fler in 5 procent av antalet bilar pd orten.

475



Taximarknaden SOU 2005:4

utom kan eventuella stordriftsférdelar minska om marknaden delas
upp mellan flera aktérer. Oligopol med tvd aktorer kan hamna i en
jimvikt, dir foéretagen inser att de inte vinner lingsiktigt pa att
sinka priserna. Detta ir svirare att hilla, ju fler aktérer som finns.
Det ir dock tinkbart med en utveckling dir nya aktérer — nir de
vil etablerat sig pd marknaden — ligger sig pd samma prisnivd som
de fore detta monopolféretagen.

Problemen pa vissa platser efter liberaliseringen

Den mest uppmirksammade aspekten av taxiliberaliseringen ir den
situation som uppstitt vid storstidernas flygplatser, tdgstationer
och firjeterminaler. Frin att det vid vissa tider hade ritt brist pd
tillgingliga taxibilar 6kade utbudet pd dessa platser kraftigt till att
alltid 6verstiga efterfrdgan och koer av taxibilar uppstod. Den fria
prissittningen innebar dessutom att det blev enklare fér mindre
seridsa aktorer att utnyttja de kunder som hade bristande infor-
mation om den lokala marknaden. De bolag som efterfrigades mest
av kunderna totalt sett hade diremot sm4 drivkrafter att std i linga
koer for att f8 kunder. Dessutom uppstod oordning 1 kderna och
brik om vem som hade ritt till vilken kund.

Luftfartsverket respektive SJ ansdg att dessa problem riskerade
att ge deras flygplatser respektive stationer diligt rykte (SOU
1999:60). For att 16sa problemen har man dirfor reglerat tillgdngen
till kunder pd Landvetter och Stockholms centralstation. P4 Ar-
landa stills vissa krav pd taxibolagen men ulltridet ir reglerat i
mindre utstrickning dn pd Landvetter och Stockholms central.

Genom att sluta avtal med vissa bestillningscentraler kunde en
viss servicenivd garanteras samtidigt som kundernas utsatthet
minskade. Vanligtvis bygger dessa avtal pd att vissa bestillnings-
centraler fr tillgdng till filen nirmast utgdngen. For att detta inte
ska strida mot konkurrenslagen méste dock alla foretag ges mojlig-
het att plocka upp kunder vid flygplatser och tigstationer, och si
har ocksd skett dir det varit mojligt. Problemen vid dessa attraktiva
upphimtningsplatser har minskat visentligt sedan de nya systemen
inférdes, men de férekommer dock fortfarande.
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9.4.2  Produktivitetens utveckling

Mellan 1980 och 2002 har det skett en kontinuerlig minskning av
taxisektorns andel av niringslivets totala f6éridlingsvirde. I mitten
av 1980-talet 6kade taxisektorns andel av niringslivets arbetade
timmar kraftigt. Att andelen arbetade timmar legat betydligt éver
andelen av foéridlingsvirdet innebir att arbetsproduktiviteten varit
relativt 13g 1 taxisektorn. Driftséverskottet 1 sektorn jimfért med
det totala niringslivet har dock okat kraftigt sedan mitten av 1990-
talet.

Figur 9.1 Variabler frin nationalrikenskaperna 1980-2002
Taxibranschens andel av totala niringslivet
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Killa: Konjunkturinstitutets (KI) bearbetning av statistik frdn SCB.

Loneandelen av foridlingsvirdet har minskat efter liberaliseringen
och till skillnad frin i det totala niringslivet 6kade inte 16neandelen
1 taxisektorn efter ligkonjunkturen 1 bérjan av 1990-talet.

Enligt Konjunkturinstitutets bilaga till Regelutredningen har det
sedan mitten av 1980-talet skett en betydande minskning av arbets-
produktiviteten i taxibranschen jimfért med det totala niringslivet.
Denna minskning sammanfaller med den kraftiga 6kning av antalet
arbetade timmar som skedde vid denna tidpunkt. Efter liberalise-
ringen har arbetsproduktiviteten i taxibranschen utvecklats nigot
simre dn i niringslivet.
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Figur 9.2 Loneandel av foridlingsvirdet i taxisektorn och niringslivet
1980-2001
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Killor: KI:s bearbetning av SCB:s statistik samt egna berikningar.

Figur 9.3 Utvecklingen av arbetsproduktionen mitt som foridlings-
virdet per arbetad timme i taxisektorn 1980-2002
Procent av niringslivets niv3
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Killa: KI:s bearbetning av statistik frdn SCB.

Laitilas m.fl. (1995) undersokning visar att effektiviteten mitt som
betald tid av totalt utbjuden tid minskade mellan 1990 och 1994,
medan effektiviteten mitt som betalda kilometrar av totalt kérda
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kilometrar 6kade. Brandt (1998) har i en undersékning av taxibran-
schen 1 Visterbotten undersokt effektivitetsutvecklingen mellan
1991 och 1997. Han fann att andelen betalda kilometrar av det to-
tala antalet kérda kilometrar inte férindrats nimnvirt dver tiden.
Att intikterna per bil 6kade mellan 1992 och 1997 berodde 1 stillet
pa att antalet bilar minskade och att antal pass per bil 6kade.

Den 6kning av innovationerna pd taximarknaden som férutsdgs i
forarbetena infor liberaliseringen har i huvudsak uteblivit. Lind och
Wigren (1993a) menar att det beror pi att taximarknaden till sin
natur foérsvirade innovationer eftersom de innovationer som kan
goras 1 huvudsak ir organisatoriska férindringar, dvs. utvecklandet
av olika former av koncept. Dessa ir ofta svdra att ta patent p, vil-
ket innebir att de kan kopieras av alla om de ir lyckade. Den som
har en idé miste dirfor f8 en hogre avkastning pd en potentiell in-
novation, eftersom den pd kort tid kan kopieras gratis av andra.
Om innovationerna ger en varumirkeseffekt, dvs. att kunderna £5-
redrar bolaget framfér bolag med samma service, kan dock innova-
tioner vara ldnsamma dven om de inte kan patenteras.

9.4.3  Utvecklingen for de sysselsatta och foretagsekonomisk
utveckling

Eftersom de flesta som ir sysselsatta i1 taxibranschen ir egenfére-
tagare behandlar vi i detta kapitel de sysselsatta och foretagen i
samma avsnitt.

Sett till perioden 1989 till 2003 $kade antalet innehavare av till-
stind att bedriva taxiverksamhet frin 6 711 till 8 171 st., dvs. en
okning med 22 procent; det har dock skett en minskning med 10
procent frin 1996 till 2003.

Som visas 1 figur 9.4 nedan minskade antalet sysselsatta inom
taxibranschen de forsta dren efter liberaliseringen fér att dterigen
oka efter 1993.” Det dr dock viktigt att pipeka att den tillgingliga
statistiken inte skiljer pd hel- och deltidssysselsatta, och dirfér kan
vi inte redogéra for antalet sysselsatta 1 heltidsekvivalenter. Detta
ir en begrinsning i en bransch som taxi dir deltidsarbete ir relativt
vanligt.

7 Statistiken som I'TPS tagit fram for utredningens rikning kommer frdn deras individ- och
foretagsdatabas som bygger pd olika SCB-register; den SNI-kod som anvints ir 60.22.
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Figur 9.4 Antalet sysselsatta i taxibranschen och antalet taxibilar 1986—

2002
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Killor: Institutet for tillvixtpolitiska studiers (ITPS) bearbetning av SCB:s
statistik samt SCB.

Foretagen i taxisektorn

I Sverige fanns vid arsskiftet 2003/04 enligt SCB 13 160 registre-
rade taxifordon, medan Svenska Taxiférbundet (2004) anger att det
1 mars 2004 fanns 14 294 taxifordon.

Ar 2004 fanns det 7957 taxiforetag i Sverige, dvs. cirka 1,7 bil
per foretag.® Taxibranschen karaktiriseras siledes av att foretagen
ir relativt smi. Samarbetet inom bestillningscentraler innebir
emellertid att kunderna inte alltid upplever producenterna som
egna foretagare.

Mellan 1991 och 2003 har utvecklingen gitt mot allt fler foretag
med bara har en bil (se tabell 9.2, nedan). Andelen féretag med 2-5
bilar minskade diremot under denna period. Lind och Wigren
(1993a) menar att utvecklingen mot mindre foéretag de férsta dren
efter liberaliseringen var naturlig, med tanke pd att den nya mark-
naden krivde dkad flexibilitet — ndgot som 1 taxibranschen ir svi-
rare att uppnd for stora dn f6r smi foretag. Andelen foretag med
fler 4n sex bilar minskade fram till 1996 f6r att direfter 6ka, och
dessa var 2004 hégre in 1991. Enligt Svenska Taxiférbundet (2004)
har antalet aktiva tillstindsinnehavare, dvs. de som har fordon an-
milda pd trafiktillstdndet, minskat med 11 procent mellan 1996 och

8 Uppgiften om antalet foretag kommer frin Svenska Taxiférbundet och giller den 31 mars
2004.
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2004, samtidigt som antalet fordon varit ungefir detsamma. Detta
innebir att antalet fordon per aktiv tillstdindsinnehavare har 6kat
under denna period.

Tabell 9.2 Andel av foretagen uppdelat efter storlek, mitt som antalet
bilar 1991, 1996 och 2003

Procent

Antalet bilar 1991 1996 2004
1 55 70 71

2 26 18 15

3-5 16 11 10

6-10 2 1 3

> 10 1 0 1

100 100 100

Kallor: Svenska Taxiforbundet (1991, 2004) samt egna berdkningar.

Aven om den svenska taximarknaden domineras av féretag med
endast en bil, s§ ir foretagsstorleken i Sverige ind3 relativt stor
jimfért med situationen i andra visteuropeiska linder. Enligt en
undersékning av Bekke (2003) idr Stockholm och Berlin de av 13
undersdkta huvudstider dir antalet taxibilar per foretagare dr hogst
med 1,7. I minga av huvudstiderna bestir marknaden s& gott som
uteslutande av enbilsforetag.

De flesta foretag 1 den svenska taxibranschen drivs som enskilda
firmor (se tabell 9.3).

Tabell 9.3 Bolagsformer inom taxisektorn 2004
Procent av bolagen

Enskild Aktiebolag  Handelsbolag/kommanditbolag Annan
firma bolagsform

Andel 74,8 21,7 3,2 0,3

Kalla: Svenska Taxiforbundet (2004).

Vad karaktiriserar dem som ir sysselsatta i taxisektorn?

I taxisektorn ir andelen kvinnor bland de sysselsatta 1ig — endast 17
procent 2002. Andelen har dessutom minskat frin 22 procent 1990.
Cirka 60 procent av de sysselsatta finns i storstadslinen, cirka 25
procent i 6vriga lin och 15 procent i skogslinen. Dessa andelar har
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varit relativt stabila mellan 1986 och 2002. I statistiken syns dirmed
ingen minskning av andelen sysselsatta i skogslinen efter liberalise-
ringen.

I niringslivet 1 dess helhet har andelen sysselsatta i storstadslinen
okat 6ver tiden, och skillnaden mellan andelen 1 taxisektorn re-
spektive andelen 1 niringslivet som ir sysselsatta i storstadslinen
har dirfor minskat. I figur 9.5 visas exempelvis att andelen syssel-
satta 1 taxisektorn som var sysselsatta i storstadslinen var cirka 5
procentenheter hégre dn i niringslivet 2002.

Figur 9.5 Skillnaden i sysselsittningsandel i olika typer av lin mellan
taxisektorn och niringslivet 1986-2002.
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Killor: TTPS bearbetning av SCB:s statistik samt egna berikningar.

Taxibranschen karaktiriseras jimfoért med det totala niringslivet av
en relativt 13g utbildningsnivd hos de sysselsatta. De sysselsatta
inom taxibranschen har dock, precis som pd den &vriga arbets-
marknaden, en hégre utbildningsnivd 2002 jimfért med 1986.
Skillnaden gentemot det totala niringslivet har dock inte minskat
over tiden, och nir det giller andelen eftergymnasialt utbildade har
skillnaderna till och med 6kat (se figur 9.6).

Andelen sysselsatta i taxibranschen som ir ildre in 44 &r ir
relativt hég jimfort med det totala niringslivet; 2002 var 50
procent 45 4r eller ildre. Andelen unga (< 25 &r) ir relativt lig 1
taxibranschen och den har dessutom halverats frin 11 till 5 procent
mellan 1986 och 1992. Sett 6ver tiden tycks de sysselsatta i
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taxibranschen bli allt dldre 1 férhillande till niringslivet (se figur
9.7).

Figur 9.6 Skillnaden i utbildningsnivd mellan sysselsatta i taxisektorn
och i niringslivet 1986-2002
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Killor: TTPS bearbetning av SCB:s statistik samt egna berikningar.

Figur 9.7 Skillnaden i 8ldersférdelning mellan sysselsatta i taxisektorn
och i niringslivet 1986-2002
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Killor: TTPS bearbetning av SCB:s statistik samt egna berikningar.
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Inkomstutvecklingen

Regleringen fore 1990 medférde, som beskrivits ovan, att efterfra-
gan pd taxi ofta var storre dn utbudet, sirskilt i1 storstiderna. Detta
innebar att taxibilarna som regel inte hade nigra problem att finna
en ny kund. Intikterna per arbetad timme var dirfér hoga, vilket
medférde mojlighet till relativt héga 16ner f6r chaufférerna. SPK
(1987) undersokte 16neliget f6r taxibranschen 1975-1985 och fann
att timfortjinsten 1dg hogre in f6r genomsnittet inom LO/SAF-
omridet. Taxiférare hade dessutom relativt sett hogre l6ner 1985
in 1975. SPK menade att l6nenivén 1 taxisektorn frimst var ett re-
sultat av regleringen som ledde till att kostnadsékningar kunde £6-
ras direkt vidare till konsumenterna.

Fore liberaliseringen hade taxichaufférerna fasta l6ner, men kort
efter liberaliseringen sade arbetsgivarna upp kollektivavtalet, mellan
1991 och 1993 saknades kollektivavtal. Ar 1993 slots dock ett nytt
kollektivavtal, dir l6nerna baserades pd procent av inkért belopp.
Denna typ av [6neavtal ir i dag det normala inom taxisektorn.

Regelutredningen har haft tillgdng till tv8 inkomstmadtt f6r taxi-
branschen — dels l6nen per arbetad timma frin nationalrikenska-
perna (NR), dels den &rliga arbetsinkomsten frdin LOUISE.” I
LOUISE kan hinsyn inte tas till varifrin arbetsinkomsten kommer
eller till arbetstidens lingd, men SCB anger att kvaliteten for denna
serie dr hogre dn f6r NR-serien. Regelutredningen kommer dirfér
att ligga storst vikt pd serien frdin LOUISE men redovisa bdda seri-
erna.

Bida dessa mitt visar pd sjunkande relativa inkomster inom taxi-
sektorn. Enligt NR inleddes nedgingen jimfért med niringslivet
dock redan i mitten av 1980-talet, dvs. innan liberaliseringen
genomférdes. Enligt LOUISE sjonk inkomsterna vid liberalise-
ringen 1990, och enligt denna killa var de rliga arbetsinkomsterna
inte uppe pd samma nivd i absoluta tal som 1989 férrin 1999. In-
komsterna har, enligt LOUISE, diremot okat kraftigt 2001 och
2002. Enligt SCB ir kvaliteten 1 LOUISE bittre dn 1 NR, och vi
kommer dirfor att ligga storst vikt vid denna f6érstnimnda serie.

Taxibranschen skiljer sig frdn manga andra branscher i och med
att vildigt fi (5,5 procent 2002) av de sysselsatta har
arbetsinkomster dver 300 000 kronor om dret. Inkomstspridningen
inom taxisektorn 6kade relativt kraftigt mellan 1990 och 1992, for
att direfter minska till ungefir samma nivd som 1986 (se figur 9.9).

? Den SNI-koder som anvints for att ta fram statistiken 4r 60.22.
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Figur 9.8 Medelinkomst for de sysselsatta i taxisektorn i férhillande till
det privata niringslivet 1980-2002
Procent

100
90 4

so TN

70 \\-_H—\/./._'_././.

60 -

50 4
40 4
30 —*— NR

20 —=— LOUISE

10

0 ——— ——
LRI PTPLELERRPNPIT P IR PRSI

Killor: TTPS och Kl:s bearbetning av SCB:s statistik samt egna berikningar.

Figur 9.9 Spridningen i arliga arbetsinkomster inom taxisektorn och
niringslivet 1986-2002
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Killor: TTPS bearbetning av SCB:s statistik samt egna berikningar.
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Sjukskrivningar

Sjukskrivningarna sjonk kraftigt i borjan av 1990-talet, for att sedan
oka fran mitten av 1990-talet. Regelutredningen har haft tillging
till statistik som visar den genomsnittliga sjukpenningen per syssel-
satt, dvs. endast sjukskrivningar lingre 4n 2 veckor finns med.

Eftersom l6nenivin upp till en viss nivd paverkar sjuk-
ersittningen ir det viktigt att ocksd ta hinsyn till l6neutvecklingen.
Som framgdr av figur 9.10 har sjukpenningen per sysselsatt i rela-
tion till férvirvsinkomsten varit hogre i taxisektorn dn i nirings-
livet under hela den undersékta perioden.

Figur 9.10 Genomsnittlig sjukpenning som andel av genomsnittlig
forvirvsinkomst for sysselsatta inom taxisektorn respektive nirings-
livet 1990-2002
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Killor: TTPS bearbetning av SCB:s statistik samt egna berikningar.

9.4.4  Utvecklingen for kunderna

Detta avsnitt beskriver utvecklingen fér kunderna nir det giller
bland annat priser och tillginglighet.
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Priser

De flesta taxiresor pd den svenska marknaden finansieras av den
offentliga sektorn; enligt Svenska Taxiférbundets uppskattningar
star den offentliga sektorn fér ca 50 procent av den totala omsitt-
ningen, privata féretag fér ca 25 procent och privatpersoner fér ca
25 procent.

I figur 9.11 nedan visas prisutvecklingen foér privatpersoners
taxiresor exklusive moms i nominella termer och relativt netto-
prisindex (NPI)." Fram till liberaliseringen den 1 juni 1990
(markerat med en punkt i figur 9.11) utvecklades taxipriserna un-
gefir som NPI, men direkt efter liberaliseringen 6kade taxipriserna
fér konsumenterna kraftigt. Mellan andra och tredje kvartalet 1990
okade priserna med drygt 10 procent och mellan andra kvartalet
1990 och andra kvartalet 1991 6kade priserna med 14 procent. Den
1 januari 1991 inférdes dessutom moms med 25 procent pi taxi-
resor, vilket hojde priserna inklusive skatt ytterligare. Priserna ex-
klusive skatter sjonk 1991 och 1992 {6r att direfter 6ka snabbare in
NPI. Mellan 1990 och 2004 har taxipriserna exklusive skatt for
konsumenterna 6kat med cirka 35 procent mer in NPI.

Figur 9.11 Prisutvecklingen exklusive skatt for taxi i KPI, nominellt
och realt, samt NPI 19802004
Index (1980 = 100)
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Killor: SCB samt egna berikningar.

1" Den COICOP-kod som anvints ir 63.04.
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Internationella priser

Enligt en undersokning av Bekke (2003) om taxipriserna i 13 euro-
peiska huvudstider 2002 hade Stockholm de fjirde ligsta priserna
pa dagtid och de tredje ligsta nattetid." Skillnaderna mellan de
flesta av stiderna var dock relativt sma (se figur 9.12).

Figur 9.12 Jimforelsepris for taxiresor 2002 i 13 europeiska linder
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Killa: Bekken (2003).

Offentliga sektorn

I Sverige ir den offentliga sektorn den storsta kdparen av taxiresor;
1999 var drygt 50 procent av den totala konsumtionen offentligt
finansierad. T glesbygd kan andelen, enligt Pelli och Puu (2001),
vara s3 hog som 90 procent. En utvirdering av effekterna av
liberaliseringen for konsumenterna handlar dirmed 1 stor utstrick-
ning om effekterna fér den offentliga sektorn.

Foére 1990 tog taxiféretagen ut samma pris fér samhillsbetalda
som fér privatfinansierade taxiresor. Efter liberaliseringen blev det
dock mojligt f6r kommunerna och landstingen (hidanefter
kommunerna) att upphandla sitt behov av sjukresor, firdtjinst-
resor och skolskjutsar. Dirigenom blev konkurrensen pa den lokala

! Jimforelsen anvinder den svenska normen fér jimférelsepriser, dvs. framkdrningsavgift
samt en 10 kilometer ling resa som tar 15 minuter, och den tar dven hinsyn till den generella
prisnivén i respektive land.
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marknaden, samt det offentligas férmaga att gora en effektiv upp-
handling, avgérande for priset.

Eftersom det saknas officiell statistik f6r de konsumenter vars
priser inte mits i KPI ir det betydligt svirare att beskriva pris-
utvecklingen pi huvuddelen av taximarknaden. Landstings-
forbundet for statistik dver landstingens kostnader for sjukresor
med taxi sedan man tog 6ver ansvaret for dess frdn Forsikrings-
kassan 1993. Problemet ir dock att det finns en egenavgift fér sjuk-
resor med taxi som inte visas i Landstingsférbundets statistik.
Detta innebir en potentiell felkilla for utvecklingen av de priser
som landstingen betalar. Dessutom kan siffrorna snedvridas om
lingden pa resorna férindras 6ver tiden. Landstingsférbundet anser
dock att genomsnittskostnaden ger en bra beskrivning av prisut-
vecklingen pd upphandlande sjukresor med taxi.

I figur 9.13 nedan visas att landstingens genomsnittskostnad per
sjukresa i l6pande priser var ungefir lika héga 2001 som 1993. Dir-
efter har genomsnittskostnaden per sjukresa dkat kraftigt och lig-
ger cirka 30 procent 6ver 1993 4rs niva i 16pande priser. Det dr dock
viktigt att pipeka att serien borjar 3 r efter liberaliseringen och att
prisnedgingen de férsta dren efter liberaliseringen dirfér inte finns
med.

Figur 9.13 Den genomsnittliga kostnaden i kronor per sjukresa med
taxi for landstingen och NPI
Index 1993 = 100
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Killor: Landstingsférbundet, Svenska Taxiférbundet, SCB samt egna
berikningar.
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Enligt Krantz (1991), som undersékt kommunernas upphandlingar
dren efter liberaliseringen, har graden av konkurrens betydelse for
vilket pris kommunerna kan {3 1 sin upphandling. Krantz (1991)
undersékning hirrdr frdn strax efter liberaliseringen, di det i 30
procent av kommunerna inte hade férekommit ndgra konkurre-
rande anbud. Dessa kommuner var 1 hégre utstrickning glesbygds-
kommuner dn urbaniserade kommuner. I Nutek (1996) redovisas
en enkitundersékning frin 1995 av de effekter som kommunerna
upplevde till f6ljd av liberaliseringen. Dir visas att ménstret med
hégre konkurrens och ligre prisékningar i storstiderna fanns kvar
dven ett par r senare.

I en studie av taxitrafiken i Visterbotten visar Brandt (1998) att
kostnaderna fér kommunernas upphandling endast minskat 1 de
storre orterna.'”” Den stora prispressen for dessa orter skedde vid
den férsta upphandlingen, men priserna 1997 l3g fortfarande under
priserna frén tiden fore liberaliseringen.

Kostnadsutvecklingen

Svenska Taxiférbundet tar fram ett produktionskostnadsindex fér
taximarknaden. Detta stricker sig tillbaka till tredje kvartalet 1990,
dvs. efter liberaliseringen. Fram till slutet av 2000 foljde pris-
okningarna for taxi relativt vil utvecklingen av produktionskostna-
derna. Direfter har emellertid taxipriserna 6kat betydligt mer in
produktionskostnaderna i 6vrigt. Den kraftiga prisékningen mellan
tredje kvartalet 2000 och férsta kvartalet 2001 sammanfaller med
en sinkning av momsen frin 12 till 6 procent. Den skatterensade
serie som vi anvinder visar dock att denna momssinkning inte
tycks ha fitt ett genomslag pd priserna.

12 Umes3 och Skelleftes.
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Figur 9.14 Taxipriser exklusive moms och taxiindex 1990-2004
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Killor: SCB, Svenska Taxiférbundet samt egna berikningar.

Forklaringar till prisutvecklingen

Liberaliseringen av taximarknaden har siledes inte inneburit att pri-
serna totalt minskat relativt NPIL. Priserna har dven 6kat snabbare
in kostnaderna mitt som taxiindex. Det finns minst tre potentiella
forklaringar till denna utveckling:

e Det fanns ett prisdkningstryck till f6]jd av prisregleringen.
Foretagen kunde anvinda sin marknadsmakt nir prisregler-
ingen upphérde.

e Kvaliteten har férbittrats, framfér allt 1 form av férkortade
vintetider, vilket har gett utrymme f6r prisékningar.

Prisckningstryck

Svenska Taxiférbundet (1991) ansdg att sivil den av Transport-
ridet satta taxan innan liberaliseringen som den av marknaden satta
taxan det forsta dret efter liberaliseringen 18g under vad som kriv-
des fo6r god l6nsamhet. Enligt Ds 1987:8 var 16nsamheten i taxi-
branschen fore liberaliseringen inte sirskilt god, dven om solidite-
ten och likviditeten var tillfredsstillande, och denna diliga 16nsam-
het skulle kunna innebira att det fanns ett uppdimt behov av pris-
okningar. Svenska Taxiférbundet (1991) menade ocksd att taxesk-
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ningarna var en anpassning till en rimligare prisnivd. De uttalade sin
férvaning 6ver de férvintningar om fallande priser som fanns i de
forarbeten och propositioner som féregick liberaliseringen och
menade att dessa forvintningar egentligen hade karaktiren av for-
hoppningar.

Svenska Taxiférbundet (1991) pekade dessutom pd att kommu-
nerna och landstingen, som ir de storsta kdparna av taxitjinster,
fore liberaliseringen hade stort inflytande 6ver det reglerade priset
genom att man var remissinstanser till férslag om taxeférindringar.

Marknadsmakt

En potentiell férklaring till prisdkningarna under de forsta &ren
efter liberaliseringen ir, enligt Lind och Wigren (1993a), att ett
monopol med pristak ersattes av ett monopol utan prisreglering.
En annan férklaring till prishéjningarna anses av Lind och Wigren
vara att taxiigarna levde kvar i den kultur som rddde fore liberalise-
ring, dir bristande I6nsamhet 16stes med hojda priser — inte med
minskade kostnader.

I Nutek (1996) redogors for tvd faktorer som ir avgdrande for
att skapa en fungerande konkurrens p3 tidigare monopolmarkna-

der:

e For det forsta att den nya regelstrukturen pi marknaden inte
gynnar den fére detta monopolisten jimfért med andra foretag.
Nutek menar hir att reglerarna pa taximarknaden kan kritiseras
for att de tillit de fore detta monopolisterna behilla telefon-
nummer och féretagsnamn som var vilkinda hos kunderna.

e For det andra krivs ett prissystem som underlittar jimforelser
mellan olika féretag. Fasthdllandet vid den si kallade
brytpunktstaxan fram till 1998 innebar, enligt Nutek, att de
aktiva konsumentvalen férsvdrades. Om taximarknaden dess-
utom karaktiriseras av exempelvis en hég grad av konsument-
lojalitet dr det svdrt att skapa en fungerande marknad dven om
det inte finns ndgra formella regler som férhindrar marknads-
intride.

Enligt NR 6kade inte driftsdverskottet 1 taxisektorn jimfort med i
niringslivet omedelbart efter liberaliseringen. Detta tyder pi att
liberaliseringen inte gav nigot utrymme fér monopolprissittning.
Driftséverskottet har dock 6kat kraftigt de senaste &ren.
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Annan produkt

En annan tinkbar forklaring till prisutvecklingen ir att det inte ir
samma vara som handlas pd taximarknaden fére och efter liberalise-
ringen, eftersom taxi med ling vintetid kan skilja sig s mycket
frdn taxi med kort vintetid. Dirfér gir det inte att jimféra priserna
over tiden och det dr d& inte givet att priserna ska minska dven om
konkurrensen dkar.

Den totala kostnaden for en taxiresa innefattar inte bara priset
for sjilva transporten utan ocksd rese- och vintetid. Tid har olika
virde f6r olika kunder, beroende pd vad kunden kunde ha gjort i
stillet for att vinta eller resa. For en arbetsgivare vars anstillda
producerar ett foridlingsvirde pd 350 kronor i timmen motsvarar 5
minuters férlorad arbetstid en kostnad pa cirka 30 kronor. Om re-
sorna som foretas kostar mellan 100 och 200 kronor innebir detta
alltsd att priserna kan héjas med 15-30 procent utan att kunden
forlorar pd detta, om vintetiden minskar med 5 minuter. Det ir
dessutom inte bara den rena vintetiden som borde riknas utan dven
de marginaler som en osikerhet om tillgdngen till taxi kriver.

Den allminna uppfattningen ir att vintetiderna minskade till
foljd av liberaliseringen av taximarknaden. Det finns dock relativt
f3 empiriska fakta for detta pastdende. De tvd undersdkningar pd
svenska data som Regelutredningen kinner till har nitt olika re-
sultat, dir Burdett och Félster (1994) menar att vintetiderna mins-
kade medan Laitila m.fl. (1995) visat pi motsatt resultat.”

Enligt Burdett och Folster (1994) var det naturligt att priserna
steg efter liberaliseringen eftersom vintetiderna minskade. Deras
berikningar visar att vintetid virderas hogt (670 kronor i timman)
och dirmed kan en ndgot minskad vintetid (4 minuter i deras
skattningar) medféra hogre total konsumentnytta trots att priserna
okar.

I OECD (2003b) anses att det ir mojligt att det inte bara finns
en jimviktspunkt, dvs. ett pris dir efterfrigan och utbud méts, nir
det giller taxi. P4 grund av den effekt som vintetiden har pd efter-
frigan kan det finnas tvd alternativ — ett alternativ dir priserna ir
héga, det finns minga taxibilar och vintetiderna korta samt ett al-
ternativ dir priserna ir liga, det finns fi taxibilar och vintetiderna
ir langa.

13 Burdett och Folster (1994) anvinde sig av information frin taxametrarna och tog hinsyn
till vintetiderna vid telefonbestillning medan Laitila m.fl. (1995) byggde sin undersdkning
pa att forarna har fitt féra manuella kérjournaler och inte tagit hinsyn till vintetiderna vid
telefonbestillning.
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Det finns fi undersékningar av hur det totala resandet med taxi
utvecklats efter liberaliseringen. Det dr dirfér svirt att bedéma hu-
ruvida priset tidigare var for l3gt, dvs. om kunderna egentligen var
beredda att betala mer for att {3 tillgdng till taxi. Den enda under-
sokning av resandets utveckling som vi funnit finns i Lattila m.fl.
(1995). De menar att efterfrigan pd de stora orter de undersokt var
ungefir konstant mellan 1990 och 1994, medan efterfrigan ckade
pd mellanstora och minskade pd sm3 orter.

Antalet taxibilar

Johansson m.fl. (2000) menar att aktdrerna inom taxibranschen
under viren 1990 bérjade férbereda sig pa liberaliseringen. Dirige-
nom skedde en snabb férindring nistan 6ver en natt nir det nya
regelverket inférdes. Mellan december 1989 och december 1991
dkade antalet registrerade taxibilar med ca 3 000, vilket motsvarar
ca 26 procent (SPK 1992). Liberaliseringen av taximarknaden inne-
bar en dramatisk 6kning av antalet taxibilar i Stockholm; enligt
Burdett och Folster (1994) okade antalet frdn juli 1990 till bérjan
av 1992 med 36 procent.

I tabell 9.4 nedan redovisas antalet taxibilar i absoluta tal samt
per 1 000 invénare pd linsnivd f6r drsskiftet 1989/90 samt rsskiftet
2003/04. Dir kan man se att utvecklingen efter liberaliseringen
skiljer sig &t mellan linen. Antalet taxibilar har 6kat mest i Stock-
holms lin, Uppsala lin och Sédermanlands lin, medan de stérsta
minskningarna skett 1 Kronobergs lin, Kalmar lin och Vistman-
lands lin. I relation till befolkningen har antalet taxibilar 6kat mest
1 S6dermanlands lin, Hallands lin och Stockholms lin.

Johansson m.fl. (2000) har redovisat siffror f6r hur antalet taxi-
bilar per 1000 invdnare utvecklades mellan 1989 och 1999 pid
kommunnivd. De visar att antalet taxibilar under denna period
okade 1 en tredjedel av landets kommuner, var oférindrade 1 en
tredjedel och minskade i en tredjedel. De fann diremot inget tyd-
ligt ménster f6r utvecklingen beroende pd om kommunen var en
glesbygdskommun eller inte.
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Tabell 9.4 Utvecklingen av antalet taxibilar per lin 1989/90 och
2003/04

Antalet taxibilar Taxibilar per 1000 invanare

Lan 1989/90  2003/2004  Férandring 1990  2003/2004  Férandring
Stockholms lan 3517 4641 32,0 2,1 2,5 16,5
Uppsala lan 354 438 23,7 1,3 15 10,7
Sodermanlands 234 341 457 0,9 1,3 432
lan

Ostergétlands l4n 390 415 6,4 1,0 1,0 34
Jonkopings lan 308 278 -9,7 1,0 0,8 -15,3
Kronobergs lan 278 183 -34,2 1,6 1,0 -34,0
Kalmar l&n 287 235 -18,1 1,2 1,0 -16,0
Gotlands lan 68 74 8,8 1,2 13 8,0
Blekinge lan 149 140 -6,0 1,0 0,9 -5,6
Skanes l4n 1100 1341 21,9 1,0 1,2 13,1
Hallands l4n 247 330 33,6 1,0 1,2 21,0
Vistra Gotalands 1759 1937 10,1 1,2 13 6,0
l&n

Vérmlands lan 341 297 -12,9 1,2 11 -99
Orebro 1an 237 266 12,2 0,9 1,0 11,6
Véastmanlands 235 2712 15,7 0,9 1,0 15,1
lan

Dalarnas lan 294 320 8,8 1,0 1,2 13,8
Gévleborgs lan 298 271 -9,1 1,0 1,0 -5,0
Vésternorrlands 304 319 49 1,2 13 12,2
lan

Jamtlands lan 262 267 1,9 1,9 2,1 8,4
Vasterbottens lan 410 384 -6,3 1,6 1,5 -7,8
Norrbottens lan 386 411 6,5 1,5 1,6 11,0
Totalt 11458 13160 14,9 1,3 15 10,0

Kallor. SCB samt egna berdkningar.

Tabell 9.5 nedan visar att det finns stora skillnader i taxitickningen
per geografisk yta mellan linen. I Stockholms lin fanns hela 712
taxibilar per 1 000 kvadratkilometer medan motsvarande siffra for
Norrbottens lin var 4 taxibilar. Stockholms lin och Skéne lin var
de enda lin som 1&g 6ver 100 taxibilar per 1 000 kvadratkilometer.
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Tabell 9.5 Antal taxibilar per 1000 kvadratkilometer 2004

2004
Stockholms 14n 712
Uppsala lan 62
Stdermanlands |an 56
Ostergdtlands Ian 39
Jonkdpings |an 27
Kronobergs lan 22
Kalmar lan 21
Gotlands lan 24
Blekinge lan 48
Skéne lan 122
Hallands |&n 60
Vastra Gotalands lan 81
Varmlands lan 17
Orebro I4n 31
Véstmanlands lan 43
Dalarnas lan 11
Gavleborgs lan 15
Vasternorrlands 14dn 15
Jamtlands lan 5
Vésterbottens lan i
Norrbottens |an 4
Totalt 32

Kallor. SCB samt egna berdkningar.

Kundnojdhet

I den konsumentundersékning som Laitila m.fl. (1995) genomféort
framgar att kunderna p3 stérre orter blivit mer n6jda med sina taxi-
resor trots dkade priser. Detta berodde frimst pd kortare vintetid
men ocks3 pd ett trevligare bemétande vid bestillning av taxi.
Svenska Taxiférbundet har via undersékningsféretaget Zapera
genomfért en kundundersékning av vilka faktorer som avgjorde
kundernas val av taxiféretag 2003. I undersékningen angav 70 pro-
cent av allminheten och 63 procent av de storre foretagen att de
om mojligt valde ett sirskilt bolag for sin taxiresa. Som framgir av
tabell 9.6 nedan ir den faktor som flest pekar ut som det viktigaste
bakom valet av taxi att de kinde till foretaget sedan tidigare. Av
undersokningen framgir iven att allminheten lade stérre vikt vid
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trygghet och kort vintetid dn vid priset. Priset var dock den varia-
bel som kunderna var minst n6jda med.

Tabell 9.6 Svaret pa frigan "Vad avgér vilket taxi du viljer?” 2003
Procent

Allménhet Storre foretag
Kanner till det sedan tidigare 86 87
Priset 50 52
Kort framkdrningstid 25 32
Snygg och ren bil 30 34
Foraren 33 27

Kalla: Svenska Taxiforbundet.

9.4.5 Internationella erfarenheter!*

I detta avsnitt beskrivs de internationella erfarenheterna av liberali-
seringar av taximarknaden.

USA

Taxibranschen i USA reglerades under 1930-talet, eftersom det di
uppstod problem med 6veretablering till {6]jd av den ekonomiska
depressionen. I USA regleras taximarknaden pd motsvarigheten till
kommunniva, vilket innebir att det inte finns ndgot enhetligt regel-
verk for branschen. Savil pris som tilltride har i de flesta fall regle-
rats. I borjan av 1980-talet fanns fri etablering endast i 12 procent
av kommunerna; hilften av dessa kommuner var dock smi (firre in
10 taxibilar).

I slutet av 1970-talet och bérjan av 1980-talet avreglerades den
amerikanska taxibranschen i ett 15-tal storre stider — prisregler-
ingen slopades och i de flesta fall inférdes fritt tilltride till markna-
den. P4 grund av de problem som uppstod, frimst i anslutning till
flygplatserna, i form av oskiliga priser och dilig l6nsamhet for £6-
retagen terreglerades dock taxi i de flesta av dessa stider.

Under 1990-talet har det skett viss liberalisering av tilltrides-
reglerna i nigra storre stider medan priserna fortfarande regleras i
dessa stider.” I de flesta stérre stider ir dock fortfarande sdvil pris

" Detta avsnitt baseras pd Office of Fair Trading (2003b) dir annat inte anges.
' Bland annat Indianapolis och Cinncinati.
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som antalet taxibilar reglerat. Ar 1998 reglerades 64 procent av taxi-
bilarna av nigon form av intridesreglering och 76 procent av nigon
form av prisreglering.

Europa

I England och Wales kan de lokala myndigheterna vilja vilken grad
av reglering de 6nskar vad giller pris och tilltride. Foér att kunna
avsld en ansékan om tillstind att bedriva taxiverksamhet krivs dock
att myndigheterna kan visa att efterfrigan pd taxitjinster dr tillg-
odosedd. Ar 2003 begrinsade 45 procent av de lokala myndighe-
terna antalet taxibilar, och bland de lokala myndigheterna i stiderna
var det 72 procent som begrinsade antalet bilar (Office of Fair
Trading, 2003a). Ungefir 95 procent av de lokala myndigheterna
reglerar taxipriserna; det ir endast vissa omriden pd landsbygden
dir priserna inte regleras.

Irland, Nederlinderna och Norge har de senaste dren genomfért
liberaliseringar av taximarknaden. I Irland och Nederlinderna har
intridesregleringen tagits bort medan taxorna fortfarande regleras.
Norge har diremot behillit regleringen av antalet bilar, men man
har liberaliserat prissittningen pa taxiresor i de storre stider dir det
finns konkurrerande taxiféretag.

Nya Zeeland

Nya Zeeland var det land som férst genomfoérde en dvergripande
liberalisering av taximarknaden i och med att sdvil prisregleringen
som intridesregleringen slopades 1989. Sverige har tillsammans
med Nya Zeeland gétt lingst i liberaliseringen av taximarknaden
(Johansson m.fl. 2000). Det ir endast i dessa bida linder som sdvil
tillerddet till marknaden som prissittningen ir fri i hela landet. Sve-
rige skiljer sig dock frin Nya Zeeland genom avsaknaden av
anslutningsplikt till en bestillningscentral och avsaknaden av krav
pd bestillningscentralerna att tillhandahdlla service vissa tider.
Dessutom mdste foretagen i Nya Zeeland rapportera till en
myndighet vilka priser de har; dessa priser ir de hogsta tilldtna tills
dess att ansvarig myndighet underrittas om annat.
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Regleringsgraden

Sett till kraven pd den som dmnar driva en taxirérelse dr enligt Bek-
ken (2003) kraven hirdast i Sverige, jimfért med 6vriga europeiska
linder (se tabell 9.7). Dessa hirdare krav handlar framfor allt om
att foretagarna miste géra ett prov och visa att man har relativt
stora ekonomiska tillgdngar.'®

Tabell 9.7 Reglering av taximarknaden 2002

Tilltrade till taximarknaden  Typ av prisreglering

Belgien Bestams lokalt Maxpriser

Finland Nationella regler Maxpriser

Frankrike Nationella regler Maxpriser

Irland Fritt Bestams lokalt om fasta priser eller
maxpriser.

Nederlanderna  Fritt Maxpriser

Norge Nationella regler Maxpriser men ingen reglering i de
stora staderna.

Sverige Fritt Ingen

Storbritannien Bestdms lokalt Bestadms lokalt

Tyskland Nationella regler Fasta priser

USA Bestédms lokalt Bestédms lokalt

Osterrike Fritt Fasta priser

Kalla: Bekken (2003).

Effekterna av liberaliseringen

I Sverige, Nya Zeeland och de stider i USA dir liberalisering skett
s& 6kade antalet fordon nir etableringsfrihet inférdes. Tillvixten
varierade dock mellan linderna, troligtvis beroende pd hur stora
krav pd servicenivd som stilldes. De linder och stider som slopat
etableringshindren har dock som regel fitt problem med
dveretablering, sirskilt 1 anslutning till flygplatser.

I USA sjonk inte priserna utan dkade, sirskilt for kérningar till
och frin flygplatserna. Det var dir ovanligt med priskonkurrens
mellan foretagen. Inte heller i Wales och England finns nigra
tecken pd att priserna skulle ha minskat mer i de omrdden som libe-
raliserat tilltridet till marknaden. I Nya Zeeland rapporteras dock

16100 000 kronor fér det férsta fordonet och 50 000 kronor fér varje ytterligare fordon.
' Detta avsnitt bygger pd Johansson m.fl. (2000) dir annat inte anges.
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att priserna har minskat i storstiderna medan resultaten frin lands-
bygden ir mer blandade.

I USA rapporteras att sivil produktiviteten som lénerna har ut-
vecklats negativt till f6ljd av liberaliseringen. Nir det giller Nya
Zeeland anses det diremot vara svdrt att dra slutsatser om l6ner
och produktivitet.

For Sveriges del visas i Laitila m.fl. (1995) att 6kat utbud inte
motsvarades av 6kad efterfrigan 1 samma utstrickning under perio-
den 1990-1994, och dirmed innebar liberaliseringen firre resor per
bil. Direfter har inga liknande undersokningar gjorts f6r Sveriges
del.

Toner (1996) har visat att de kommuner 1 England som hade
storst okning av taxibilar 1 England och Wales mellan 1990 och
1991 ocksd hade den storsta kningen av priset. Han menar att
detta visar pd att ett hdgre utbud innebir hégre priser, eftersom
varje biligare miste nd en viss inkomst.

9.5 Tillsyn™

Ingen myndighet har i dag det 6vergripande ansvaret f6r att folja
utvecklingen pd den svenska taximarknaden, utan ansvaret ir for-
delat enligt f6ljande.

Vigverket har det vergripande ansvaret {6r vigtrafiken 1 Sverige
och verket ir central férvaltningsmyndighet nir det giller fordon,
yrkestrafik och kérkort. Inom Vigverket ska det finnas en nimnd
for yrkestrafikfragor, och denna nimnd ska folja utvecklingen och
limna férslag till dtgirder. Regeringen har bemyndigat Vigverket
att meddela foreskrifter for verkstilligheten av yrkestrafikférord-
ningen (1998:79) och om anvindningen av taxametrar. Vigverket
har ocksd ansvar for alla frigor som rér fordonsregistrering, och
man har ett sirskilt yrkestrafikregister dir det finns uppgifter om
bland annat taxi.

Linsstyrelserna ir tillstdnds- och tillsynsmyndighet f6r taxibran-
schen. De utfirdar tillstind att bedriva taxiverksamhet medan Vig-
verket utfirdar den sirskilda férarlegitimationen for taxi. Tillsynen
av att kraven for dessa tvd tillstdnd uppfylls sker dock frin linssty-
relsen. Linsstyrelserna ska ocksd verka for att kraven pd trafik-
sikerhet, trafikmiljé och arbetsmiljé uppfylls.

Polisen ir ansvarig for att taxifordonen uppfyller ovanstiende
krav, att reglerna om prisinformation féljs, att férarna innehar

¥ Detta avsnitt bygger pA SOU 2004:102 dir annat inte anges.
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taxilegitimation samt att vilobestimmelserna f6ljs. Konkurrens-
verket dvervakar att konkurrenslagen féljs och Konsumentverket
overvakar att prisinformations- och marknadsféringslagen f6ljs.
Skatteverket ir central f6rvaltningsmyndighet f6r frigor om skatter
och vissa avgifter medan ekobrottsmyndigheten ir ansvarig for
samordning och andra 3tgirder mot den ekonomiska brottslighe-
ten.

9.6 Analys av liberaliseringen

I detta avsnitt summeras utvecklingen av taximarknaden efter
liberaliseringen och det gérs ocksd en bedémning av liberalise-
ringens effekter. Avsnittet avslutas med en utvirdering av
liberaliseringsprocessen.

9.6.1 Utvecklingen efter liberaliseringen

Enligt NR 6kade taximarknadens féridlingsvirde 1 samma takt som
niringslivets dren nirmast efter liberaliseringen. Frin mitten av
1990-talet har dock taxisektorns andel av det totala féridlingsvir-
det minskat. Enligt NR har driftséverskottet 1 taxisektorn okat
kraftigt frdn mitten av 1990-talet, medan arbetsproduktiviteten har
minskat.

S&vil antalet sysselsatta som antalet arbetade timmar har enligt
den tillgingliga statistiken okat efter liberaliseringen. Arbetsin-
komsterna fér de sysselsatta pd taximarknaden minskade dock
kraftigt efter liberaliseringen. I och med liberaliseringen 6kade till-
gingligheten till taxi pa de flesta platser, sirskilt i storstiderna. Ut-
vecklingen av antalet taxibilar i relation till befolkningen skiljer sig
&t mellan linen. Det finns dock inget tydligt ménster beroende pd
om det ir ett glesbygdslin eller ett storstadslin.

Enligt Regelutredningen ir det svirt att bedéma produktivitets-
utvecklingen 1 taxisektorn. Enligt NR har arbetsproduktiviteten
efter liberaliseringen minskat jimfért med niringslivet. Detta kan
delvis forklaras av att taxi ir en verksamhet som ir svér att effekti-
visera, men ocksd av att antalet kérningar per bil troligtvis har
minskat. Osikerheten i olika data gor att vi inte anser oss kunna
bedéma produktivitetsutvecklingen.

Prisutvecklingen f6r konsumenterna respektive landstingen, som
upphandlar sjukresor, for perioden 1993-2003 visas nedan i tabell
9.8. Det ir dock viktigt att pdpeka att det inte dr utvecklingen frin
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liberaliseringen 1990 som visas utan frin 1993. Fér sivil de privata
konsumenterna som landstingen har priserna under denna period
okat betydligt mer an NPI. For landstingen har priserna ékat ung-
efir 1 samma takt som produktionskostnaderna enligt taxiindex.

Tabell 9.8 Prisutvecklingen {6r taxi 1993-2003
Okning i procent

Procent
Privatpersoner (NPI) 50,0
Landstingen (genomsnittskostnad per resa) 29,7
NPI 6,9
Taxiindex 27,0

Kallor: Landstingsforbundet, SCB, Svenska Taxiférbundet samt egna berakningar.

Antalet foretag har 6kat pd taximarknaden men eftersom de flesta
foretag dr anslutna till bestillningscentraler ir 6kningen av alterna-
tiv f6r kunderna inte lika stor. Innan liberaliseringen fanns det en-
dast i Stockholm mer 4n en bestillningscentral, detta innebir att
koncentrationen i branschen har minskat efter liberaliseringen. Hur
mycket koncentrationen minskat efter liberaliseringen ir dock
svart att bedoma.

Tabell 9.9 Regelutredningens beddmning av taximarknadens ut-
veckling efter liberaliseringen

Utveckling

Koncentrationsgrad Minskat
Producerad volym ?
Produktivitet ?
Lonsamhet Okat
Sysselsattning Okat
Sysselsattas inkomster relativt naringslivet Minskat
Priser relativt den allmanna prisutvecklingen Okat
Tillganglighet Okat

9.6.2 Liberaliseringens effekter

I alla analyser dir effekterna av en reform ska beskrivas dr huvud-
problemet att sirskilja vad som ir en effekt av reformen och vad
som beror pd andra forindringar. Nir det giller taxibranschen ir
det uppenbart att det 6kade antalet bilar var en f6ljd av att reglerna
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liberaliserades. Priserna paverkades troligtvis sdvil av att prissitt-
ningen slipptes fri som av att intridesregleringen slopades.

Liberaliseringen av taximarknaden har som visats ovan inte inne-
burit att priserna minskat relativt NPI. Priserna férefaller dven ha
dkat snabbare in kostnaderna mitt som taxiindex. Det finns som
redovisats 1 avsnitt 9.4.4 minst tre potentiella férklaringar till denna
utveckling:

e Det fanns ett prisdkningstryck till f61jd av prisregleringen.

o Foretagen kunde anvinda sin marknadsmakt nir prisregler-
ingen upphérde.

e Kuvaliteten har forbittrats, framfor allt 1 form av forkortade vinte-
tider, vilket har gett utrymme {6r prisdkningar.

Regelutredningen anser att den kraftigare 6kningen av priserna pd
taxiresor jimfért med NPI i huvudsak kan férklaras av att kostna-
derna fér produktionen av taxitjinster 6kat mer in den allminna
prisutvecklingen. Sedan 1993 har dock priserna totalt 6kat mer dn
produktionskostnaderna (mitt som taxiindex).

Regelutredningen anser att orsaken till de 6kade priserna utéver
kostnadsokningarna frimst dr att produkten taxiresa forindrats.
Vintetid tillmits av minga taxiresenirer ett hogt virde och de
minskade vintetiderna gav dirfér utrymme f6r hogre priser. Mins-
kad vintetid kriver fler bilar och dirmed firre korningar per bil,
vilket miste kompenseras av hogre priser.

Den kraftigare prisdkningen for privatpersoners taxiresor jim-
fért med landstingens taxiresor kan troligtvis férklaras av att det
tidigare skedde en subventionering av privatpersoners resor. Fore
liberaliseringen fick de som gjorde stora upphandlingar betala
samma pris per resa som privatpersoner som gjorde {3 resor.

Den tidigare regleringen verkar ha hillit uppe lénerna pa en nivd
som inte var héllbar efter liberaliseringen. Liberaliseringen med-
férde dirfor minskade inkomster for de sysselsatta i taxisektorn.
Lonerna har dven pressats av de 6kade problemen med illegal verk-
samhet inom taxiniringen. Denna press innebir dock inte en an-
passning till en korrekt nivd p4 l6nerna.

9.6.3  Hur fungerade liberaliseringsprocessen?

Statskontoret (2004) anser att det dr uppenbart att reglerarna
underskattade och missbedomde de omstillningsproblem och oli-
genheter som liberaliseringen skulle komma att medféra, i synner-
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het nir det giller kundens stillning i relation till producenterna och
avsaknaden av konkurrens pd lika villkor. Det har linge funnits
problem med ekonomisk brottslighet pd taximarknaden, vilket i sin
tur har minskat méjligheterna f6r en rittvis och effektiv konkur-
rens. Taximarknaden stors dven av problem med s& kallad svarttaxi.
Statskontoret (2004) menar att beslutfattarnas agerande for att
komma till ritta med de problem som uppstod efter liberalise-
ringen var allt fér passivt och utdraget.

Regelutredningen delar Statskontorets bedémning att besluts-
fattarna underskattade behovet av regleringar pd taximarknaden
och att de ocksd reagerade allt f6r ldngsamt pd de problem som
uppstatt.

Det finns ingen myndighet som har évergripande ansvar att {6lja
utvecklingen pd taximarknaden. Detta har, enligt Statskontoret
(2004), medfért att kunskaperna om marknadsférhillanden och
konkurrensutveckling pid taximarknaden ir bristande. Regel-
utredningen anser att det pa en nyligen liberaliserad marknad maste
finnas ndgon myndighet som har huvudansvaret for att f6lja ut-
vecklingen pd marknaden. Taximarknaden ir ett tydligt exempel pd
behovet av detta.

9.6.4  Maluppfyllelse

Beslutsfattarnas mal med liberaliseringen av taximarknaden var,
enligt Statskontoret (2004), att 6ka konkurrensen och ge utrymme
for nya idéer for att hoja effektiviteten och dstadkomma prispress.
Aven om konkurrensen i de storre stiderna okat, si har konkur-
rensen inte medfért sinkta priser. Som visats ovan kan detta delvis
forklaras av att kortare vintetider kriver hogre priser. Den
ombalansering av priserna som liberaliseringen medfért har dock
troligtvis inneburit 6kad effektvitet. Det har uppkommit {4 innova-
tioner pd taximarknaden. Regelutredningen anser dirmed att mélet
med liberaliseringen av taximarknaden endast delvis har uppndtts.

Lind och Wigren (1993a) anser att det borde ha varit méjligt att
forutse att en liberalisering skulle innebira ett ¢kat antal bilar, vil-
ket 1 sin tur skulle ge hégre och inte ligre priser. Detta borde man
ha férutsett inte minst med tanke pd de erfarenheterna frin liberali-
seringarna av taximarknaden 1 USA under bérjan av 1980-talet som
var kinda innan den svenska liberaliseringen. Regelutredningen
delar denna uppfattning.

504



SOU 2005:4 Taximarknaden

9.7 Behovet av regelforandringar

I detta avsnitt ges Regelutredningens syn pd behovet av regelfér-
indringar inom taxisektorn.

9.7.1  Utgangspunkter

Som beskrivits tidigare innebar liberaliseringen att utbudet av taxi
okade kraftigt pd de orter dir tidigare efterfrigan var betydligt
hégre dn utbudet. Den kraftiga 6kningen av antalet taxibilar med-
férde att vintetiderna minskade men konkurrensen mellan taxi-
foretagen fick dven effekter pd efterféljandet av lagar och regler.
Beslutsfattarna underskattade de behov av regleringar som
liberaliseringen av taximarknaden medférde och det finns fortfa-
rande stora brister i efterféljandet av lagar och regler pd taximark-
naden.

Det finns ett flertal rapporter som visar att den ekonomiska
brottsligheten ir relativt omfattande inom taxibranschen (se bland
annat SOU 1997:111, SOU 1999:60 och SOU 2004:102). Skatte-
verket har 1 en promemoria till Utredningen om taxiniringen angi-
vit att ca fyra miljarder kronor eller ca 20-25 procent av den totala
omsittningen 1 taxisektorn undanhills beskattning. Fusk med den
ekonomiska redovisningen ir ett hinder {or rittvis konkurrens och
hindrar dirmed taximarknaden frin att fungera effektivt.

For att skapa en mer vilfungerande konkurrens ir det dirfér av-
gorande att genomfora insatser for att minska fusket inom taxi-
sektorn. Regelutredningen ansluter sig dirfor till de férslag som
Utredningen om taxiniringen limnat, mer om dessai9.7.2.

Bestillningscentralerna kan ses som flaskhalsar pd taximarkna-
den. Om kunderna ir ovilliga att bestilla frin annat in stora
bestillningscentraler, eller om man inte har god information om
annat in ett fdtal bestillningscentraler, kan anknytning till
bestillningscentralen vara avgérande f6r huruvida man kan trida in
pd marknaden. Detta giller sirskilt i de kundsegment som styrs av
upphandling och férbestillning av privatpersoner. Vem som har
kontroll &ver denna flaskhals blir dirfér avgérande fér vem som
tillits komma in pd en stor del av marknaden. Tillgingligheten till
bestillningscentraler styrs 1 dag helt av foretagen sjilva. Regelut-
redningen anser dock inte att problemen med tilltridet till
bestillningscentraler ir s3 stor att det bor regleras.

Utvecklingen pi taximarknaden skiljer sig delvis it mellan de
olika delmarknaderna pd grund av de skilda férutsittningarna for
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konkurrens. De delmarknader dir privatpersoner ir konsumenter
karaktiriseras av asymmetrisk information och det ir dirfér svért
att fa dessa delmarknader att fungera vil. Det kan dirfér finnas skil
att reglera marknaden f6r de varor dir kunderna har svirt att be-
déma kvaliteten fore kopet. Taximarknaden fére liberaliseringen ir
dock ett exempel pd hur regleringar dir producentintressena viger
tungt inte uppmuntrar en vilfungerande marknad. Regelutred-
ningen anser att de dtgirder som genomférts for att stirka konsu-
menternas stillning via tydligare prisinformation har varit virde-
fulla och att arbetet med att stirka konsumenternas stillning méiste
fortsitta.

For den offentliga upphandlingen har graden av konkurrens pd
den lokala marknaden stor betydelse. Nutek (1996) pekar pd att det
méste ske en avvigning mellan tv4 aspekter vid upphandling — dels
att fa det ligsta mojliga priset for en viss kvalitetsnivd, dels att se
till att konkurrensen fortlever. Om ett féretag vinner all upphand-
ling inom ett visst geografiskt omride minskar sannolikheten att
flera foretag ska kunna vara med i budgivningen om upphandlingen
nista ging, vilket troligtvis innebdr ett hégre ldngsiktigt pris.
Denna aspekt ir sirskilt viktigt pd sm3 marknader i glesbygden, dir
de av samhillet upphandlade resorna utgér en mycket hég andel av
de totala taxiresorna. Hur den offentliga upphandlingen genomférs
ir dirmed avgorande f6r huruvida det kommer att finnas konkurre-
rande taxiforetag kvar pd manga orter.

9.7.2 Forslag

Regelutredningens forslag:
e Genomfér reformer for bittre ordning nir det giller
redovisningen av inkomster pd taximarknaden.

Regeringen beslutade den 11 september 2003 att tillsitta en utred-
ning med uppgift att géra en Sversyn av de bestimmelser som re-
glerar taxibranschen (dir. 2003:116). Utredningen antog namnet
Utredningen om taxindringen och man limnade sitt slutbetinkande
Ekonomisk brottslighet inom taxindgringen (SOU 2004:102) den 11
november 2004. Dir féreslds en rad atgirder fér att minska den
ekonomiska brottsligheten inom taxisektorn.

Behovet av dtgirder for att minska det ekonomiska fusket inom
taxindringen har utretts dven tidigare. Regeringen beslutade den 5
februari 1998 att tillkalla en sirskild utredare med uppgift att
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undersoka forutsittningarna fér och effekterna av att inom taxi-
trafiken inféra krav pd obligatorisk anslutning till bestillnings-
central eller annat gemensamt organ (dir. 1998:5). Denna utredning
ansdg att nackdelarna 6vervigde fordelarna och foreslog dirfor att
det inte skulle vara obligatoriskt for dkare att tillhéra en bestill-
ningscentral. Utredningen féreslog dock 1 sitt betinkande Kund-
vinligare taxi (SOU 1999:60) att sirskilda témningscentraler skulle
byggas upp. I témningscentralerna skulle enligt utredningens for-
slag innehavarna av tillstdnd till taxitrafik témma all information
frin taxametern. Enligt utredningen skulle denna information
kunna fungera som kontrollmaterial vid myndigheternas tillsyn.
Aven Branschsaneringsutredningen har féreslagit att taxifordons
taxametrar ska tommas i en sirskild tomningscentral (se SOU
1997:111).

Utredningen om taxiniringen anser att en férbittrad tillsyn ir
den viktigaste dtgirden for att komma tillritta med den ekono-
miska brottsligheten som finns inom taxiniringen (SOU
2004:102). Denna tillsyn anses inte fungera i dag. Linsstyrelsen ir
den myndighet som ir ansvarig av tillsynen 6ver att den som har
trafiktillstdnd bedriver verksamheten enligt gillande bestimmelser.
For en effektiv tillsyn krivs att myndigheterna samarbetar pd ett
effektivt vis. Det finns redan 1 dag ett regionalt samordningsorgan
under ledning av landshévdingen som ska ta initiativ till myn—
dighetsgemensamma aktioner for att bekimpa ekonomisk brott—
slighet. Det finns dven ett samarbetsorgan mot ekonomisk brotts—
lighet p4 central niv4, ekorddet.

Enligt Utredningen om taxiniringen har det i vissa lin inte gjorts
nigon egentlig samordning mellan myndigheterna f6r att motverka
brottslighet inom taxiniringen. Utredningen anser att de regionala
samordningsorganen mot ekonomisk brottslighet dr ett limpligt
forum f6r att ta initiativ till och planera olika tillsynsprojekt inom
taxiniringen. De regionala samordningsorganen bor dven samar-
beta med myndigheter som i dag inte ingdr 1 organen, exempelvis
forsikringskassan. Utredningen foreslir dessutom att regeringen i
regleringsbrev till linsstyrelserna och andra berérda myndigheter
framhadller att samarbete i syfte att férhindra ekonomiska och andra
brott inom taxiniringen ska prioriteras. Det bor dven inom det re-
gionala samverkansorganet utarbetas en 4rlig rapport om den
ekonomiska brottsligheten, detsamma ska goras pd central nivd av
ekobrottsmyndigheten.

For att underlitta myndigheternas tillsyn av taxiniringen foreslar
Utredningen om taxiniringen att information frin alla taxametrar
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ska overforas till sirskilda redovisningscentraler (tdmningscentra-
ler). Minst 70 procent av taxidkarna éverfér redan i dag informa-
tion frdn taxametrarna till bestillningscentraler eller andra redo-
visningscentraler. Detta ska frimst vara en hjilp for att férbittra
tillsynen. Informationen ska sparas i 10 &r och det ska krivas
tillstdnd frén linsstyrelsen f6r att driva en redovisningscentral. De
kan bedrivas inom ramen fér nuvarande bestillningscentraler.
Detta skapar ett potentiellt problem i och med att redovisnings-
centralerna d& inte blir fristiende frin dem vars uppgifter de ska
registrera. Utredningen om taxiniringen anser dock att kostna-
derna skulle bli stora om bestillningscentralerna inte tilliter vara
registreringscentraler.

Utredningen om taxiniringen féresldr dven att om det finns en
avlisare for kreditkort i en taxibil s& méste den vara ansluten till
taxametern. Detta for att minska mojligheterna till fusk vid redo-
visningen av inkomster. For att minska problemen med sk. svart-
taxi foreslds att det ska ricka med en enstaka korning for att det
ska riknas som olaga yrkesmissig trafik.

Regelutredningen ansluter sig till samtliga férslag som Utred-
ningen om taxiniringen limnat.
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Syftet med detta kapitel dr att belysa utvecklingen inom telemark-
naden efter den liberalisering av regelverket som inleddes i bérjan
av 1990-talet. Inledningsvis 1 avsnitt 10.1 gérs en genomging av vad
som karaktiriserar telemarknaden. Hir behandlas bland annat de
teoretiska orsakerna till att konkurrensen pd telemarknaden kan
vara begrinsad och behovet av regler. I avsnitt 10.2 diskuteras bak-
grunden till den svenska telereformen. Avsnitt 10.3 innehiller en
redovisning av processen kring liberaliseringen. I avsnitt 10.4 ana-
lyseras hur marknaden utvecklats efter liberaliseringen. Avsnitt
10.5 innehéller en kort beskrivning av tillsynen inom omréidet. I
avsnitt 10.6 redovisas kvarstiende konkurrensproblem enligt Post-
och telestyrelsen (PTS), Konkurrensverket och Konsumentverket.
Avsnitt 10.7 innehéller en analys av liberaliseringen av telemarkna-
den, och avslutningsvis, 1 avsnitt 10.8, diskuteras behovet av regel-
férindringar.

10.1 Vad karaktariserar marknaden?

10.1.1 Skalférdelar pa utbudssidan'

Skalférdelar innebir i korthet att styckkostnaden for att producera
en vara eller tjinst minskar med antalet enheter som produceras.
De kan uppstd bdde pd utbudssidan (dvs. i produktionen) och
efterfrigesidan (dvs. i samband med efterfrigan eller konsumtion).

En rad olika faktorer bidrar till skalférdelar inom nira nog alla
branscher, t.ex.:

e Fasta kostnader som ir specifika f6r foretaget och som inte
stiger med produktionens storlek. Exempel dr kostnader for

! Avsnittet bygger i huvudsak pi Bergman (2004).
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chefer, forsknings- och utvecklingskostnader samt kostnader
fér nodvindig infrastruktur inom féretaget.

e En mer storskalig produktion liter det producerande foretaget
anvinda effektivare teknologi som ir mer kapitalintensiv och
som har stérre andel fasta kostnader och en mindre andel rér-
liga kostnader.

e En mer storskalig produktion innebir att de anstillda kan bli
mer specialiserade och dirmed arbeta mer effektivt.

e Storskalig produktion blir ocksd mindre sirbar fér svingningar
1 efterfragan, tillfilliga avbrott i produktionen etc.

Vid nigon punkt kommer vissa av dessa faktorer att ha uttémt sina
positiva bidrag och 1 stillet bli till skalnackdelar — allts att foreta-
gen blir for stora for att vara effektiva.

P3 telemarknaden hinger skalférdelarna framfér allt samman
med infrastrukturen. Byggandet av infrastruktur motsvarar mycket
stora fasta kostnader, vilket kan fungera som ett intrideshinder. De
totala infrastrukturkostnaderna ékar naturligtvis i en situation med
flera parallella nitverk, vilket innebir att tminstone delar av tele-
marknaden har drag av naturligt monopol. En berikning av Bjork-
dahl och Bohlin (2003) uppskattar att investeringskostnaden for
svenska 3G-nit skulle ha minskat med 5,4 miljarder kronor om de
tvd konsortier som bildades i stillet hade byggt ett gemensamt nit.

Aven utan en duplicering av infrastrukturen kan de fasta infra-
strukturkostnaderna per abonnent antas vara hoga i glest befolkade
omriden. Det kan dirfér vara anvindbart att i analysen av tele-
marknaden goéra en distinktion mellan traditionella skalférdelar och
vad som kan kallas tithetsfordelar. Tithetsférdelar innebir 1 kort-
het att genomsnittskostnaden minskar i och med att trafikvolymen
okar inom ett geografiskt omride eller i en del av nitet. Tdthets-
fordelarna skiljer sig rimligen &t mellan fast och mobil telefoni samt
mellan omrdden med hég respektive 18g trafikvolym. Man kan t.ex.
anta att tithetsfordelarna f6r mobiltelefoni ir stora i glesbygdsom-
riden medan de blir uttémda 1 storstadskirnor, s§ att antalet bas-
stationer miste ka proportionellt i relation till trafikvolymen.
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10.1.2 Skalfordelar pa efterfragesidan

Skalférdelarna pi efterfrigesidan, i form av positiva nitverkseffek-
ter, dr avsevirda pd telemarknaden. I korthet innebir begreppet att
nyttan f6r en anvindare av att tillhora ett nitverk 6kar med storle-
ken pd nitverket. I sin enklaste form kan nitverkseffekterna mitas
som den foérindring 1 marginalnyttan som en enskild anvindare far
av att antalet andra anvindare f6érindras. Till exempel 6kar nyttan
for en anvindare av mobil videotelefoni med antalet andra anvin-
dare som ocks8 kan nyttja samma tjinst.

En annan, mer komplex, form av nitverkseffekt uppstir nir tvd
olika typer av anvindare ir kopplade till ett nitverk, t.ex. 3G-an-
vindare och féretag som utvecklar innehillstjinster fér 3G-system.
I exemplet 6kar nyttan {6r anvindarna med antalet innehdllsféretag
inom nitverket, och vice versa. I praktiken hinger nitverkseffek-
terna ofta samman med skalférdelar pd utbudssidan pa s& sitt att ju
fler anvindare som finns i ett system, desto fler, bittre och billigare
tjanster kan innehdllsféretagen erbjuda.

Bergman (2004) foresldr att nitverkseffekterna har dnnu storre
paverkan pd telemarknaden in vad skalférdelar pd utbudssidan har.
Enligt lagen (2003:389) om elektronisk kommunikation (EkomL)
ir operatdrerna skyldiga att erbjuda avtal om samtrafik, dvs. att
abonnenter hos en operatér ska kunna nd andra operatérers abon-
nenter. Detta ir ldngt ifrdn sjilvklart 1 andra branscher. Inom till-
verkningsindustrin anvinds tvirtom ofta proprietira standarder
som ett sitt att dominera en marknad.

Aven inom telebranschen finns liknande erfarenheter. Mellan &ren
1903 och 1918 férdes en intensiv kamp mellan Stockholms Allmin-
na Telefonaktiebolag (SAT) och Telegrafverket. SAT hade en helt
dominerande stillning i Stockholm medan Telegrafverket domi-
nerade resten av landet, och de bedrev inte samtrafik med varandra.
Situationen bidrog bland annat till att Stockholm var Europas tele-
fontitaste stad 1912, och att stockholmare som ville ringa till Svriga
landet behévde dubbla abonnemang. Detta bestod till 1918 nir
Telegrafverket kopte SAT:s nit (Kaijser 1994).
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10.1.3 Parallell infrastruktur for mobil telefoni

Nir det giller reglering av infrastruktur inom telesektorn finns det
en avvigning mellan infrastruktur- och tjinstekonkurrens. Antingen
forlitar man sig pd att de aktdrer som vill vara verksamma pd
tjainstemarknaden miste dga sin egen infrastruktur, eller s kan man
med hjilp av tilltridesreglering stirka tjinstekonkurrensen genom
att tvinga infrastrukturigare att silja kapacitet i sitt nitverk till
konkurrenter utan egen infrastruktur.

Avvigningen mellan de olika typerna av konkurrens bygger i
grunden pd avvigningen mellan nyttan av en ”fri” konkurrens med
relativt liten reglering respektive nyttan av skalférdelar. Infrastruk-
turkonkurrens innebir en mojlighet att minska mingden reglering,
1 och med att man inte behover detaljerade regelverk som bestim-
mer vem som médste erbjuda tillgdng till nitkapacitet och pd vilka
villkor.

Eftersom regleraren har ett informationsunderlige gentemot
marknadens parter kommer regleringen sannolikt alltid att inne-
hilla ett métt av ineffektivitet, som bland annat kan piverka inve-
steringsviljan pd ett sitt som inte ir effektivt. Dirtill kommer andra
regleringskostnader som till exempel den direkta kostnaden for
regleringsverksamheten, lobbying etc. Infrastrukturkonkurrens med-
ger ocksd mojligheter till strre variation i utbudet, eftersom det
finns fler mojligheter att diversifiera produktionen med flera olika
infrastrukturldsningar. Tjinstekonkurrens diremot l3ter branschen
dra nytta av skalférdelarna. Om dessa dr mycket stora i infra-
strukturledet ir det samhillsekonomiskt effektivt att alla tjinste-
foretag anvinder samma nit. Sirskilt i ett stort och glest befolkat
land som Sverige kan det dirfér finnas skil att vara uppmirksam pd
de samhillsekonomiska kostnader som ir forenade med invester-
ingar i parallella nitverk fér mobiltelefoni.

P4 den svenska mobilmarknaden ir det svirt att ge en entydig
bild av vilket alternativ som ir att féredra. De mest glesbefolkade
delarna av landet dr uppenbart naturliga monopol nir det giller
tickning av mobilnit. Lika uppenbart ir emellertid att storstadsre-
gionerna inte dr det. I licensvillkoren fér 3G-tillstdnden féreskrivs
dirfor att tillstdindshavarna fir samarbeta genom att dela radioinfra-
struktur i upp till 70 procent av befolkningstickningen. De 30 pro-
cent av tickningen dir de dr tvungna att bygga egen infrastruktur
motsvarar Stockholms- Géteborgs- och Malméregionerna, dir man
kan anta att skalférdelarna inte dr s& stora att de 6verviger vins-
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terna med infrastrukturkonkurrens. Denna regel om mojligt sam-
arbete 1 infrastrukturutbyggnaden har lett till att det nu byggs tvd
parallella infrastrukturer f6r de fyra operatérer som ir verksamma
pd marknaden. Enligt den tidigare nimnda berikningen (Bjorkdahl
och Bohlin2003) skulle investeringskostnaden ha minskat med 5,4
miljarder kronor om tillstdndshavarna i stillet enats om att bygga
ett gemensamt nit. A andra sidan har inte varje tillstdndshavare byggt
sitt eget nit, vilket med samma resonemang borde motsvara en
samhillsekonomisk besparing. Det dterstir ocks3 att se vilka effek-
terna blir av den begrinsade infrastrukturkonkurrens som blir resul-
tatet av de tvd bildade nitkonsortierna.

10.1.4 Kompatibilitet och standardisering

Teleindustrin ir ett tydligt exempel pd vad som kan klassificeras
som ett starkt kopplat system, dvs. att systemet, fér att fungera
som en helhet, ir starkt beroende av att alla dess delar ir anpassade
till varandra. Begreppet anvinds oftast i relation till de tekniska
bestindsdelarna av systemet, men iven administrativa och ekono-
miska processer behéver vara samordnade.

Historiskt sett har starkt kopplade system dven 1 hog grad varit
starkt vertikalt och horisontellt integrerade, ofta som nationella
monopol. I takt med att teletekniken utvecklades s3 att det blev moj-
ligt att telefonera 6ver linga avstind 6kade dock behovet av att pd
motsvarande sitt koordinera de nationella teleniten till ett sam-
manhingande internationellt telesystem. Med start pd 1920-talet
uppstod dirfér internationella samarbetsorgan fér att enas p3 inter-
nationell nivd om tekniska standarder, administrativa rutiner, prin-
ciper for ersittning etc. (Jeding 2001).

Uppgiften att ta fram internationella standarder f6r telekommu-
nikation ligger i dag frimst hos FN-organet Internationella tele-
unionen (ITU) och dess sektor ITU-T, dir FN:s samtliga med-
lemsstater finns representerade. Under de senaste decennierna har
emellertid denna ”statsledda” standardisering minskat i relativ bety-
delse. Den snabba tekniska utvecklingen inom sektorn har gjort
den lingdragna processen att férhandla fram globalt fungerande
standarder allt mindre relevant. Marknaden har 1 stillet allt mer
kommit att férlita sig till de facto-standarder som arbetas fram av
industrin. Detta har lett till att industrin i dag har ett mycket
begrinsat intresse av arbetet inom ITU-T. En annan orsak till det
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begrinsade intresset ir att de nationella telemarknaderna liberalise-
rats 1 de flesta linder 1 virlden.

Under tiden fére liberaliseringen representerades Sverige i
sddana forhandlingar av Televerket, som drev ett nationellt mono-
pol.

I en situation med ett stort antal féretag verksamma pd markna-
den har Sverige ofta representerats av PTS 1 ITU-T-arbetet. Med en
sddan ordning ir det dock ett problem att PTS funktion frimst blir
att agera som en mellanhand samt att bevaka utvecklingen. De res-
pektive féretagen som ska tillimpa standarderna, och dirfér har
synpunkter pd deras utformning, har i praktiken valt att finna mark-
nadsmissiga |6sningar pd minga av de standardiserings- och sam-
ordningsproblem som uppstar.

10.1.5 Tilltrddesreglering

Av en rad skil som redovisas 1 kapitel 3 kan man anta att nitverks-
industrier inte spontant kommer att karaktiriseras av en funge-
rande konkurrens. Dessa skil giller mycket tydligt pd telemarkna-
den. Kirnfrigan i regleringen handlar om att ge nya aktorer tilleride
till flaskhalsresurser pd villkor som gor det mojligt f6r dem att utmana
de redan etablerade spelarna.

Radiospektrum fér mobiloperatérer eller accessnit for fasta
teleoperatorer dr helt nédvindiga resurser fér att nd konsumen-
terna. Dessa flaskhalsresurser ir begrinsade, eftersom samtliga kon-
kurrerande féretag omojligt kan dga sin egen infrastruktur. Kost-
naden for att duplicera det fasta accessnitet gor att denna delmark-
nad visar tydliga drag av naturligt monopol.

P& mobilomridet utgér radiofrekvenser en begrinsad naturre-
surs, som ytterligare begrinsas av det system varigenom frekvens-
myndigheterna bestimmer vilka tjinster som ska {3 finnas 1 de olika
frekvensbanden.

Andra delmarknader, som till exempel operatérs- eller innehalls-
yjdnster, uppvisar inte samma drag av naturliga monopol. De ir
emellertid beroende av infrastrukturen for att nd sina kunder. Detta
innebir 1 sin tur att den aktér som kontrollerar flaskhalsresursen
kan stricka ut detta inflytande och {3 en maktposition dven 1 fol-
jande led av virdekedjan. Exempelvis kan den som iger infrastruk-
turen f6r mobilndt ocksd paverka vilka operatérer och innehillsle-
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verantdrer som fir anvinda infrastrukturen eller pa vilka villkor de
ska slippas in.

Om till exempel ett féretag som iger infrastruktur, och dirmed
kontrollerar en flaskhals, samtidigt verkar pd operatérsmarknaden
innebir detta att denna operatdr kan utnyttja sin position for att i
fordelar 6ver de andra operatérerna som saknar egen infrastruktur.
De nitlésa foretagen dr dirfor beroende av att sluta avtal med nit-
dgarna for att kunna nd sina kunder. De etablerade nitféretagen har
diremot inget intresse av att upplata sitt nit t sina konkurrenter —
dtminstone inte pd villkor som skulle innebira att konkurrenterna
kan ta kunder frdn nitféretagen. I en férhandlingssituation om ett
avtal har allts3 parterna dels helt motstiende intressen, dels funda-
mentalt olika férhandlingsstyrka, eftersom det nitlgsa foretaget ir
helt beroende av nitigaren men inte vice versa.

Det ir sdledes lite som talar f6r att féretag utan egen infrastruk-
tur skulle kunna konkurrera framgingsrikt i avsaknad av en regler-
ing som tvingar fram avtal om att nitlésa operatorer ska f3 tillgdng
till flaskhalsresurserna pd samma villkor som det nitigande féreta-
gets egen operatdrsverksamhet. Erfarenheterna frin den svenska
telemarknaden styrker den slutsatsen.

Det faktum att det kan finnas fler in en infrastrukturigare inne-
bir inte automatiskt att problemet dr ur virlden. Om antalet nit-
dgare pd marknaden ir tillrickligt litet for att de ska kunna férutse
eller kontrollera varandras aktiviteter ir deras incitament starka f6r
att samarbeta pd ett oligopolistiskt sitt f6r att férhindra ytterligare
intride p8 marknaden, vilket skulle 6ka konkurrenstrycket pd
marknaden.

10.1.6 Spektrumallokering och spektrumtilldelning

Elektromagnetiska vigor kan éverforas genom rymden och 1 atmo-
sfiren. Genom radiokommunikation kan man kommunicera pi
avstdnd utan att anvinda fasta ledningar, vilket anvinds for en
mycket stor mingd kommunikationstekniker — alltifrin fjirrkon-
troller till mobiltelefoni, kommunikationssystem fér taxibilar och
TV-utsindningar via satellit. Det ekonomiska virdet av utrymmet
for radiovdgor (radiospektrum) ir mycket stort, och tillgingen till
radiospektrum ir en direkt férutsittning for minga kommunika-
tionstjinster. En omfattande elektronikindustri bygger direkt pd
spektrumanvindning. Tjinster som ir beroende av spektruman-
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vindning fungerar som insatsfaktorer i nira nog varje sektor av den
moderna ekonomin. En uppskattning av det ekonomiska virdet av
radiospektrum fér EU-omrddet anger att det uppgdr till 2-2,5 pro-
cent av EU:s samlade BNP (Analysys Consulting m.fl. 2004).

Man kan se radiospektrum som en gemensam naturresurs utan
dgare, men det dr ingen obegrinsad resurs. Det ir inte heller moj-
ligt for ett obegrinsat antal anvindare att dela resursen, eftersom
en anvindares nyttjande kan orsaka stérningar f6r en annan. Olika
frekvenser inom radiospektrum har dessutom olika egenskaper,
vilket gor frekvenserna limpade fér olika typer av anvindning. I
praktiken ir ett frekvensbands limplighet for en viss typ av anvind-
ning ytterligare begrinsad, eftersom nédvindig utrustning kan behéva
vara definierad for ett visst frekvensband fér att tillvarata skalfor-
delar i tillverkningen.

I minga delar av Sverige ir radiospektrum i1 dag en knapp resurs;
efterfrigan Sverskrider den tillgingliga mingden radiospektrum.
Det finns dock skil att tro att det administrativa system som i dag
anvinds for att fordela ritten att anvinda radiospektrum gor detta
till en knappare resurs idn det skulle behéva vara (Ewertsson och
Hultkrantz 2004, Analysys Consulting m.fl. 2004).

Spektrumférdelningen har tvd dimensioner:

e vilka typer av anvindning ska tillitas 1 respektive frekvensband
—allokering
e vem ska f§ anvinda frekvenserna — tilldelning.

Traditionellt i Europa har man anvint ett centraliserat tillviga-
gingssitt, dir en statlig myndighet har fattat alla beslut om sivil
allokering som tilldelning. Metoden har varit inriktad p8, och fram-
gingsrik i, att minimera stérningar 1 radiokommunikationen. Den
centraliserade beslutsmodellen stiller emellertid mycket stora krav
pd den myndighet som fattar besluten att den viljer ritt tjinster,
tekniker och anvindare. I och med att efterfrigan pa spektrum har
okat mycket kraftigt under de senaste decennierna har ocks3 risken
okat for att besluten leder till ineffektiva allokeringar och tilldel-
ningar.

I och med teknik- och marknadsutvecklingen under de senaste
drtiondena har en rad nya ginster uppstdtt som stiller delvis nya
krav pd spektrumférdelningen. Frekvensutrymmet anvinds 1 allt
hogre grad for telefoni och datakommunikation. Fér sddana tjins-
ter varierar nyttjandet av frekvenserna mellan olika tidpunkter
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visentligt mer dn for traditionella tjinster som t.ex. radio- och TV-
utsindningar. Ett annat viktigt drag i utvecklingen ir att det stin-
digt tillkommer nya tjinster och produkter som ir beroende av till-
ging till spektrum. Minga av dem ir helt oprévade, och deras
marknadspotential om och nir de nir full spridning ir okind. Dessa
faktorer gor att det ir nira nog omdjligt for en central myndighet
att besluta om allokering och tilldelning, s3 att spektrumférdel-
ningen blir samhillsekonomiskt effektiv, dvs. sd att det begrinsade
spektrumutrymmet genererar det storsta ekonomiska virdet.

For andra begrinsade resurser som kriver nigon form av exklu-
sivitet 1 anvindningen — exempelvis tillgingen till mark, skog eller
fiskerittigheter — har det gradvis uppstétt system med dganderitter
som kan kopas och siljas pd en marknad. Fordelarna med att anvinda
en marknadsmekanism snarare in planekonomiska principer fér att
fordela rittigheterna ir uppenbara. Till exempel har anvindarna
sjilva bittre tillgdng 4n en central myndighet till relevant infor-
mation om virdet av deras anvindning. Omférdelningen av rittig-
heterna gdr dessutom snabbare om de 6verférs direkt frén den som
innehar dem till den som vill képa dem, in om en central myn-
dighet f6rst ska dra in rittigheten for att sedan férdela ut den till en
ny anvindare.

En marknad innebir ocksd att det finns incitament fér en inne-
havare av en rittighet att silja den till en annan aktér som virderar
den hégre, vilket gynnar effektiviteten i anvindningen.

Internationellt pigir nu en utveckling emot en mer marknads-
orienterad styrning av radiospektrum. I Australien, Nya Zeeland,
Guatemala, USA och Kanada har man infért relativt ldngtgiende
reformer for att dverféra beslut om allokering och tilldelning till
marknadens aktdrer (Analysys Consulting m.fl. 2004).

Aven i Sverige utvecklas regelverket mot att bli mer marknads-
orienterat. I och med lagen om elektronisk kommunikation (EkomlL)
far PTS anvinda auktioner for att tilldela radiotillstind. Aven 6ver-
litelser av radiotillstdnd ir tillitna, under férutsittning att PTS
godkinner 6verldtelsen. Det dr dock fortfarande svért att dndra till-
stinden till att gilla ndgon annan anvindning, vilket innebir att
allokeringen fortfarande dr hart styrd. I praktiken har ocksd mycket
fa overlatelser av radiotillstdnd dgt rum sedan lagen tridde i kraft.
Det ir med andra ord lingt kvar till en fungerande marknad for
spektrum eller radiotillstind.
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10.2  Bakgrunden till den svenska telereformen’

I avsaknad av ett regelsystem liknande det som fanns 1 USA for att
hantera trustproblem kom den dominerande 16sningen 1 Sverige,
liksom 1 andra europeiska linder, f6r att hantera nitverksforetagen
makt att bli att de forstatligades eller kommunaliserades. T vistra
Europa drevs dock sidana nationaliseringar inte primirt av sociali-
seringsiver (Newbery 1999) utan av att detta framstod som den
enda utvigen i brist pd andra medel f6r att hantera de sirskilda pro-
blem som fanns i nitverksbranscherna. De starka synergier som
fanns i dessa branscher — s&vil 1 produktionen (naturliga monopol)
som i konsumtionen (nitverksexternaliteter) — skapade maktfulla
monopol. T frinvaro av tilltridesreglering som kunde gora en fort-
satt konkurrens mojlig 1 exempelvis en situation dir telekunder
ville kunna ringa ett samtal mellan olika lokala nitverk 3terstod
bara monopol, och 1 frinvaro av en kraftfull konkurrenslagstiftning
som kunde balansera monopolens makt 3terstod bara nationalise-
ring.

Monopoliseringen skedde inte momentant i Sverige. Fran att till
en borjan ha motarbetat utvecklingen av privata telenit valde Tele-
grafstyrelsen pd 1890-talet i stillet att borja képa upp dessa, och vid
slutet av férsta virldskriget var alla nit samlade 1 statens dgo. Tele-
verkets monopol accepterades, om in till en bérjan motvilligt av
riksdagen, men det blev inte lagstiftat, vilket det blev i till exempel
de nordiska grannlinderna. Ett skil for att verkets monopolstill-
ning accepterades var att det tog ansvar for utbyggnaden av ett
heltickande nationellt nit (Andersson-Skog 1997).

I slutet av 1970-talet borjade det svenska Televerkets ledning ana
att nya tider var pd vig och att de nationella monopolens dagar var
riknade. For Televerkets del var detta emellertid inte bara ett hot.
Intressanta perspektiv dppnades fér exportutveckling, dtminstone
om man fick ndgot s&nir fria hinder (Carleheden 1999). Sverige lig
1 virldstopp, vid sidan av USA och Kanada, nir det gillde telenitens
utbyggnad och anvindning, 18ga samtalspriser och teknisk standard.
Denna framtridande stillning grundlades redan under 1800-talet i
den unika konkurrenssituation som d& ridde for denna bransch i
Sverige. En bidragande orsak till att denna konkurrenssituation
sedan vidmaktholls var LM Ericssons exportframgingar och det
nira samarbete som vixte fram mellan Televerket och Ericsson
(IVA 2004). Frin 1977 slog Televerket med kraft in p4 en inter-

? Avsnittet bygger pd Hultkrantz (2004), om inte annat anges.
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nationellt inriktad strategi. Verket byggde under ndgra &r upp
mellan 40 och 50 dotterbolag och deligda bolag fér att silja hard-
och mjukvara pd utlandsmarknaderna. Ar 1992 svarade dessa fér 30
procent av verkets omsittning (Karlsson 1998). Ar 1989 bildades
Swedish Telecom International och tvd &r senare bildades Uni-
source tillsammans med de nationella teleoperatérerna i forst
Nederlinderna och sedan dven Schweiz och Spanien.

For att kunna fullfélja sin strategi som ett internationellt verk-
samt foretag i strategiska allianser ansékte Televerket 1990 hos
regeringen om att {8 bli ombildat till aktiebolag. Man bad dven om
en utredning i konstruktiv anda om férutsittningarna for att en del
av aktierna skulle siljas, s& att foretaget kunde borsnoteras. Dir-
med skulle verket kunna skaffa riskkapital for den internationella
expansionen.

Denna skrivelse blev startskottet fér de genomgripande institu-
tionella dndringar som sedan foljde, med en ny telelag 1993 och
ombildningen till aktiebolaget Telia samma &r. Bérsnoteringen kom
dock att dréja till 2000, nir staten silde 30 procent av sitt aktiein-
nehav.

En ytterligare faktor som bidrog till denna snabbhet var de f6r-
utsittningar som detta gav fér Ericsson att komma in pd tidigare
stingda exportmarknader. Foretaget fick mojlighet att som ett av
de forsta utlindska foretagen komma in pd USA-marknaden genom
att man kunde hinvisa tll att motsvarande mojligheter (reciprocal
opportunities) erbjods 1 Sverige (IVA 2004).

Trots att Telia var en horisontellt och vertikalt integrerad koloss
som kunde férvintas gora processen kort med vilken konkurrent
som helst pd den inhemska marknaden, avvisades tankar pd att
skilja av enskilda affirsomriden (kabel-tv, mobiltelefoni) eller den
del av infrastrukturen som inte kunde konkurrensutsittas (koppar-
accessnitet) och ligga dessa i sirskilda bolag. Inte heller inférdes
ndgra mer kraftfulla regleringar for att tygla det bolagiserade mono-
polet. Resultatet blev att 1993 &rs telereform blev mycket liberal till
formen, men inte nédvindigtvis till innehillet.

Avsaknaden av regleringar i 1993 ars telelag innebar att det upp-
stod ett betydande glapp mellan den formella och den faktiska etab-
leringsfriheten pd den svenska telemarknaden. Sirskilt gillde detta
fast telefoni, dir det dréjde nio &r innan konkurrensférhillandena
blev nigorlunda rittvisa (se nedan). Men eftersom branschen 1993
stod infor flera viktiga teknikskiften, i synnerhet nir det gillde
digital mobiltelefoni, fanns indd ett betydande utrymme fér nya
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foretag att etablera sig och konkurrera med Telia pd omriden dir
foretaget inte hade samma férspring.

Den svenska marknaden vickte dven ett stort internationellt
intresse till f6ljd av den tidiga liberaliseringen, vilket kanske dven
forstirktes av det svenska intridet i EU. Styrkan i den konkurrens
som uppstod pd den inhemska marknaden kom av allt att déma
som en stor éverraskning dven for Telia.

P4 dessa nya marknader var konkurrensen tuff. Operatérerna
slogs om kunderna, bland annat genom subventioner till mobilte-
lefoner och férménliga Internetabonnemang. Detta innebar omfat-
tande investeringar och ett snabbt genomslag for nya teknologier.
For bide digital mobiltelefoni och bostadsaccess till Internet hade
Sverige den hégsta marknadspenetrationen i virlden i slutet av
1990-talet. Som en f6ljd av detta passerade omsittningen pd de nya
marknaderna (inriknat Internetuppkoppling och samtal i det fasta
nitet till och frdn mobil) den traditionella telefonins (dvs. samtal
och fax helt via det fasta nitet) redan dr 2000 (Hultkrantz 2002).

10.3 Liberaliseringsprocessen’

Teleomrddet styrdes fram till bolagiseringen av Televerket och
inférandet av telelagen 1993 i stor utstrickning genom Televerket
och dess myndighet och mandat. T den min statsmakterna styrde
Televerkets verksamhet skedde det genom generella instruktioner
och direktiv till verket. I hég grad styrde dock Televerket sjilvt
&ver hur verksamheten skulle utformas. P4 flera omriden var Tele-
verket dessutom myndighet 6ver marknadens aktérer.

10.3.1 1988 ars telepolitiska beslut

Det telepolitiska beslutet 1988 innehéll nya mil och en ny inrikt-
ning for telepolitiken. Televerkets roll, liksom statens regionalpo-
litiska och sociala ansvar, diskuterades. En ny myndighet, Statens
telenimnd, som skulle ta 6ver Televerkets uppgifter att utfirda
foreskrifter om anslutning av utrustning f6r det allminna telenitet
inrittades. Anslutningsmonopolet (Televerkets ensamritt att ansluta
kontorsvixlar och myntapparater) beslots successivt avvecklas.
I propositionen angavs féljande:

* Avsnittet bygger pa Statskontoret (2004).
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Det overgripande mélet fér den svenska telepolitiken ska vara att
medborgarna, niringslivet och den offentliga f6érvaltningen i landets
olika delar ska erbjudas en tillfredsstillande tillging till telekommuni-
kationer till ligsta mojliga samhillsekonomiska kostnad.

Staten ska skapa forutsittningar for en effektiv konkurrens pd ut-
rustningsmarknaden och vid utveckling av teletjinster. [...] Staten ska
dirfor kontrollera att en dominerande marknadsposition inte missbru-

kas.

Enligt det telepolitiska beslutet skulle Televerkets dubbelroll ren-
odlas och dess foreskriftsritt (godkinnande) for teleutrustning tas
bort. Statens telenimnd ersatte den tidigare Teleanslutningsnimn-
den inom Televerket. Telenimndens uppgifter var bland annat att
utfirda foreskrifter f6r och registrera utrustning som fick anslutas
till det allminna telenitet samt att bistd konkurrensvirdande myn-
digheter med teknisk sakkunskap.

De telepolitiska milen preciserades 1 1990 irs tillvixtproposition,
dir det angavs att det statliga ansvaret skulle omfatta telefonitjins-
ten 1 hela landet. Dirutéver skulle statens ansvar sirskilt omfatta
telefonautomater i glesbygd, handikappades tillgdng till teletjinster,
beredskapsatgirder och teletjinster inom totalférsvaret samt sam-
hillets alarmeringstjinst.

Telestyrelsen bildades den 1 juli 1992 genom en sammanslagning
av Televerkets frekvensférvaltning och Statens Telenimnd.

10.3.2 Regleringen av teleomradet

Den 1 juli 1993 reglerades telemarknaden genom inférandet av
telelagen (1993:597) och lagen (1993:599) om radiokommunikation.
Den senare var en ny och utbyggd reglering av anvindningen av
radiofrekvenser och ersatte 1 6vrigt bestimmelser 1 den gamla
radiolagen.

Med de bida lagarna ville statsmakterna inritta ett instrument
for att uppritthilla de telepolitiska milen pd en marknad med flera
aktorer. Med lagen om radiokommunikation och telelagen fick
Telestyrelsen nya ansvarsomriden inom radio- och teleomridet,
och 1994 ombildades Telestyrelsen till Post- och telestyrelsen, som
d& ocks3 fick ansvar for tillimpningen av den nya postlagen.

Det 6vergripande telepolitiska milet kom till uttryck i 2 § telela-
gen:
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Bestimmelserna i lagen syftar till att enskilda och myndigheter ska fi
tillgdng till effektiva telekommunikationer till ligsta mojliga samhills-
ekonomiska kostnad. Hiri ligger bl.a.

1. att var och en ska f8 mojlighet att till ett rimligt pris frn sin sta-
digvarande bostad eller sitt fasta verksamhetsstille utnyttja tele-
fonitjinst inom ett allmint tillgingligt telenit,

2. arttalla ska 3 tillgdng till teletjinster pd likvirdiga villkor samt

3. att telekommunikationerna ska vara uthilliga och tillgingliga un-
der kriser och krig.

Skil il att det behdvdes en reglering pd teleomrddet var enligt
regeringen att aktdrerna sjilva behdvde klara spelregler for sin
verksamhet samt att Sveriges internationella &taganden, speciellt
mot EG, férutsigs komma att kriva en rittslig reglering av forhél-
landena pd telemarknaden. Vidare ansigs en reglering nédvindig
med hinsyn till Televerkets dominerande stillning.

Telelagen hade till syfte att ge staten férutsittningar att pd en
oppen telemarknad styra och kontrollera verksamheten pd tele-
kommunikationsomridet si att de telepolitiska mélen kunde upp-
fyllas. En tillstdndsplikt inférdes f6r sddan televerksamhet 1 allmint
tillgingliga telenit som bestod i att tillhandahilla telefonitjinster
och mobila teletjinster eller i att hyra ut fasta teleférbindelser for
telekommunikation. Tillstdndet skulle kunna férenas med de vill-
kor som behévdes for att frimja de telepolitiska milen. Bigge
lagarna tridde i kraft den 1 juli 1993.

Den 1 juli 1993 ombildades Televerket till aktiebolaget Telia AB
samt dotterbolagen Telia Mobitel AB och Fastighets AB Telaris.
Samtliga aktier i Telia AB idgdes av staten. Huvudmotivet f6r bolags-
bildningen var att aktiebolagsformen ansigs utgéra en limplig asso-
ciationsform fér konkurrensutsatt verksamhet. Kravet pd avkast-
ning pd eget kapital och pd utdelning till dgaren skulle enligt bes-
lutet vara tillfredsstillande.

Det primira mélet for Telias verksamhet var att ge en rintabilitet
pd eget kapital samt utdelning till dgaren. P4 2-3 &rs sikt skulle
Telias effektivitet forbittras och uppvisa en effektivitet i paritet
med vilskotta svenska industriféretag.

Olika former av prisregleringar kom att gilla frin och med 1991
till och med 2000.
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10.3.3 Successiva forandringar av telelagen

Efter inférandet av telelagen 1993 indrades den ett antal ginger,
under de cirka tio &r den var i kraft. Andringarna har ibland varit
bide av mer formell art, men ofta har det gjorts ganska stora
ingrepp 1 syfte att géra lagen mer kraftfull och 6ka konkurrensen
och konkurrensneutraliteten pd marknaden.

Samtrafik mellan operatdérerna pd marknaden ir en grundlig-
gande forutsittning for att abonnenterna ska nd varandra. Nir en
abonnent som ir ansluten till en operatér ringer en abonnent hos
en annan operatdr krivs att operatérerna samtrafikerar varandras
nit for att samtalet ska kunna kopplas fram. Samtrafik ir ocksd en
férutsittning for att nya operatérer ska kunna komma in p& mark-
naden och skyldigheten att bedriva samtrafik fanns med i telelagen
redan frin borjan. Lagstiftaren forestillde sig d& att marknadens
parter sjilva skulle kunna komma 6verens om samtrafikavtal. T de
fall det uppkom tvister mellan parterna hade PTS befogenhet att
medla mellan dem.

Det visade sig dock snart att detta inte var tillrickligt for att 3
en fungerande konkurrens. De medlingar som pabdérjades blev ldng-
dragna och de ledde sillan fram till 6nskade resultat. Dirfor skirptes
bestimmelsen 1997, och PTS fick d3 ritt att besluta vad som skulle
gilla mellan tvistande parter.

Forvalsreformen (fullt genomférd 2002) kom till for att gora det
littare f6r konsumenterna att vilja en annan operatér dn den som
dger deras accessnit. Nir en abonnent har valt en forvalsteleope-
ratdr behdver abonnenten inte sld ett prefix for att ringa med for-
valsoperatoren.

Inforandet av nummerportabilitet var en annan reform som syf-
tade till att gora det littare for kunderna att byta operatér. Num-
merportabilitet innebir att man kan behlla sitt telefonnummer nir
man byter teleoperatdr, och malet med reformen var att ta bort en
av de faktorer som binder kunderna vid en operatdr, for att pa sd
sitt 6ka konkurrensen.

I maj 2000 infoérdes en skyldighet for operatorer med eget nit
for mobila teletjinster att upplita ndtkapacitet till féretag som sak-
nar egna nit. Detta innebir att fler operatérer kunde erbjuda
mobila tjinster till sina abonnenter genom att f& mobil access via
andras nit. Till skillnad frdn vad som giller i samtrafikirenden fir
dock inte PTS besluta vad som ska gilla mellan parterna om de inte
kan komma 6verens om villkoren f6r detta. Vid en tvist kan den
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nitlésa operatdren forvisso vinda sig till PTS, men PTS enda moj-
lighet att paverka avtalet ir att medla mellan parterna. Lyckas inte
medlingen vid en sidan process fir tvisten foras vidare till en all-
min domstol.

Bestimmelsen om nationell roaming inférdes for att gora det
littare f6r nya mobiloperatdrer att komma in pd marknaden. Syftet
var att nya operatdrer skulle kunna erbjuda god geografisk tickning
utan att férst behéva bygga upp ett eget heltickande nit. Detta
skulle ske genom att den nya operatéren kom éverens med en eta-
blerad mobilnitsoperatér om att de egna kunderna skulle kunna
anvinda sina mobiltelefoner i den andres mobilnit i omriden dir
den nya nitoperatéren sjilv inte hade tickning. P& motsvarande
sitt som med tillhandahillande av nitkapacitet féreslog regeringen
att tillsynsmyndigheten inte skulle ha nigra sirskilda befogenheter
utdver medling 1 de fall tvister uppstdr mellan parterna.

I december 2000 inférdes en EG-férordning (LLUB*-
forordningen) om #lltride till accessndtet. Syftet var att ge nya
operatorer tillteride  till  accessnitet, vilket skulle stirka
konkurrensen framfoér allt pid marknaderna for lokal telefoni,
abonnemang, ISDN-anslutningar och bredbandsaccess. Antalet
anslutningar till f6ljd av férordningen uppgick andra kvartalet 2004
till cirka 100 000.

Diskussioner om separata nitbolag

I slutet av 1980-talet och bérjan av 1990-talet fordes en diskussion
om att avskilja ansvaret fér kopparaccessnitet frin den &vriga
telefonin i ett eget bolag eller en egen myndighet, pd liknande sitt
som vid samma tid tillimpades for jirnvigen. Trots att en sddan
vertikal uppdelning hade férordats av flera borgerliga partier i riks-
dagsmotioner avstod den borgerliga regering som sjosatte telere-
formen frin en sidan uppdelning, efter en intensiv kampanj frin
Televerkets sida. Infor den forestiende privatiseringen togs detta
forslag dter upp av flera utredare (Bergendahl-Gerholm och Hultk-
rantz 1996, Konkurrensverket 1996), men det avvisades dterigen av
regeringen med hinvisning till att det kunde stoéra Telias invester-
ingsprogram.

*LLUB stir for Local
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10.3.4 Nuvarande regelsystem

Den 7 mars 2002 utfirdades Europaparlamentets och rddets ramdi-
rektiv (2002/21/EG) om ett gemensamt regelverk for elektroniska
kommunikationsnit och kommunikationstjinster samt en rad andra
direktiv som reglerar teleomridet och sektorn for elektronisk
kommunikation.

Enligt regeringens proposition Lag om elektronisk kommunika-
tion, m.m. ersattes de telepolitiska mélen av nya mil {6r sektorn for
elektronisk kommunikation:

Enskilda och myndigheter ska 3 tillgdng till sikra och effektiva (kon-
kurrensutsatta och flexibla) elektroniska kommunikationer. De elek-
troniska kommunikationerna ska ge storsta méjliga utbyte nir det
giller urvalet av overforingstjanster samt deras pris och kvalitet.

Syftet ska uppnis frimst genom att konkurrensen och den interna-
tionella harmoniseringen pd omridet fram]as Samhillsomfattande
yjdnster ska dock alltid finnas tillgingliga pa for alla likvirdiga villkor i
hela landet till 6verkomliga priser.

(kap. 1 § 1 lagen om elektronisk kommunikation)

Atgirder som vidtas med st6d av denna lag fir inte vara mer ingri-
pande in som framstdr som rimligt och ska vara proportionella med
hinsyn tll lagens syfte och de 6vriga intressen som anges 11 §.

(kap. 1 § 2 lagen om elektronisk kommunikation)

Den birande tanken bakom liberaliseringen ir och har varit att staten
ska limna sd mycket som mojligt av besluten gillande ekonomin till de
enskilda aktorerna. Bara i de fall dir marknaden inte av sig sjilv kan
uppnd de onskade milen bor staten ingripa med regler, styrning och
upphandling.

Sektorn elektronisk kommunikation omfattar omridena tele, IT,
media, radio och tv, 1 dess helhet eller 1 delar. Sektorn berér dirmed
flera politikomrdden — telepolitik, IT-politik, mediepolitiken och
radiopolitiken. I och med den nya lagen om elektronisk kommuni-
kation (EkomL) skulle politiken och de politiska milen for dessa
samlas inom ett och samma omrade, styrt av en och samma lag.
Liberaliseringstankens kirna var, enligt regeringen, att konkur-
rens skulle anvindas som ett medel for att skapa effektiva tele-
kommunikationer. Inférandet av telelagen syftade dock ocks3 till
att ge staten forutsittningar att pd en dppen telemarknad styra och
kontrollera verksamheten pd telekommunikationsomridet, sd att
de telepolitiska méilen kunde uppfyllas. Telelagen tillférsikrade
siledes staten instrument i form av regler for tillstindsprévning
och faststillande av tillstindsvillkor, f6r att kunna se till att bland
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annat vissa grundliggande behov av telekommunikation skulle
kunna tillgodoses 6verallt — inte bara dir den 4r [6nsam.

Aven om ambitionen sedan linge varit att en generell lagstiftning
bér vara styrande ansig regeringen allgjimt att telemarknadens
utseende, med en stor aktér som dominerade bdde tjinster och
infrastruktur, dven i fortsittningen motiverade en sektorsspecifik
lagstiftning.

Lagen (2003:389) om elektronisk kommunikation (EkomlL)
tridde 1 kraft 25 juli 2003. En av de viktigaste ingredienserna i lagen
ir att operatdrer inom ett allmint kommunikationsnit ska vara
skyldiga att férhandla om samtrafik med andra operatérer. Lagen
innehdller dock inte ndgon allmin samtrafikskyldighet. Férutom de
tilltridesskyldigheter som en operatér med betydande inflytande
3liggs, ska operatdrer som kontrollerar tilltride till slutanvindare
vara skyldiga att bedriva samtrafik p8 marknadsmissiga villkor.
Krav om kostnadsbaserade avgifter samt insyn, sirredovisning och
icke diskriminering etc. ska kunna stillas pd dominerande aktérer.
Varje operator ska hirutéver kunna 3liggas att mot marknadsmis-
sig ersittning tillhandah8lla samlokalisering etc. om det krivs for att
skydda miljs, folkhilsa, allmin sikerhet eller f6r att uppnd mil om
fysisk planering.

PTS ska fortlspande faststilla de relevanta marknader pa vilka det
kan vara motiverat att infora sirskilda skyldigheter enligt lagen.
Marknaderna ska direfter analyseras for att avgéra om det rdder
effektiv konkurrens, och en bedémning goras av foretag med domi-
nerande inflytande, ensamt eller gemensamt. Om effektiv kon-
kurrens inte rdder ska dominerande foretag 8liggas sirskilda skyl-

digheter.

10.4  Utvecklingen efter liberaliseringen

10.4.1 Marknadsutveckling

Begreppet telemarknad ir svirt att definiera, vilket i1 férsta hand
beror pd den sammansmailtning av olika tekniker och tjinster som
brukar benimnas konvergens. Det finns numera ett stort tjinsteut-
bud och en mangfald aktdrer pd marknaden for teletjinster. Samti-
digt finns tendenser till att olika kommunikationstjinster smilter
samman. Bland annat detta ir bakgrunden till lagen (2003:389) om
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elektronisk kommunikation (EkomL), som giller {6r alla former av
elektronisk kommunikation.

Ett viktigt inslag i EkomL ir att PTS ska definiera vilka del-
marknader som ir relevanta f6r svenska férhillanden och analysera
om det rider effektiv konkurrens pd dessa marknader. PTS ska
vidare faststilla vilka operatdrer som har betydande inflytande pi
respektive marknad och bestimma vilka skyldigheter som dessa
operatorer ska ha. P4 marknader dir konkurrensen fungerar till-
fredsstillande ska PTS inte ingripa.

PTS har publicerat forslag till 18 relevanta marknader for elek-
troniska kommunikationstjinster. Det finns dock fér nirvarande
ingen statistik som beskriver utvecklingen pd en sddan detaljniva.

Samtidigt dr begreppet telemarknaden for brett for att bilda
utgdngspunkt fér nirmare analyser. Det ir dirfér nédvindigt att
avgrinsa de olika delmarknaderna — eller snarare de enskilda pro-
duktmarknaderna — inom telesektorn. Inom teleomrddet kan pro-
duktmarknaderna grovt delas i marknaderna f6r fasta teletjinster
och mobila tjinster. Det gir ocksd att urskilja marknaden foér
Internetanslutningar av olika slag. Aven PTS anvinder i sin publi-
kation Svensk telemarknad denna indelning. Den fortsatta fram-
stillningen bygger i princip pa denna indelning.

Penetrationsgrad

En intressant parameter for marknadsutveckling ir penetrations-
graden, vilken kan mitas for olika tjinster som t.ex. konsumenter
per 100 innevdnare. Som framgr av tabell 10.1 ir penetrationsgra-
den hég 1 Sverige; penetrationen f6ér dtminstone fast telefoni, men
kanske dven f6r mobil telefoni, har sannolikt ndtt en mittnadsgrad.

Tabell 10.1 Penetrationsgrad
Kunder per 100 innevinare

Danmark  Finland Island  Norge Sverige FEUI15 OFCD

Fast telefoni 67 49 66 73 74 56 51
Mobil telefoni 89 90 97 91 89 84 63
Internetaccess 51 51 67 50 57 39 39
Bredband 13 10 15 8 11 6 7

Kalla: Nordic Competition Authorities (2004).
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Utvecklingen ir ungefir densamma 1 de 6vriga nordiska linderna. I
jaimforelse med EU 15 och OECD-linderna ir emellertid
penetrationsgraden betydligt hégre i Sverige.

Marknaden {6r fasta telefonitjinster
Fast telefoni

Marknaden for fasta telefonitjinster bestdr av fasta avgifter, natio-
nella och internationella samtal, samtal frin fast till mobil telefon,
samt ovrigt som exempelvis frisamtal, betalsamtal och teleautoma-
ter. Fasta avgifter utgors till storsta delen av abonnemang. Figur
10.1 nedan visar hur férdelningen av tjinster pd marknaden har for-
indras sedan 1994. Marknadsandelarna ir baserade pd den &rliga
omsittningen. Notera att intikterna for samtrafik inte dr inklude-
rade och att intikterna frin Internetuppkoppling ingdr i nationella
samtal.

Figur 10.1 Fordelningen av tjinster pd marknaden f6r fast telefoni

1994-2003 (intikterna frin samtrafik ir exkluderade)

Procent av irlig omsittning
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Anm. Intikter frin Internetuppkoppling ingdr i nationella samtal.

Killa: PTS (2003b)

De storsta forindringarna syns inom omrddena fér samtal frin fast
till mobil telefon och for internationella samtal. Andelen samtals-
intikter frin det fasta nitet till mobil telefon har 6kat med sexton
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procentenheter pi marknaden. Diremot har andelen internationella
samtalsintikter minskat med tretton procentenheter.

Kunder till fast telefoni

Vid slutet av 2003 fanns det nirmare 5,9 miljoner direktanslutna
telefonikunder och aktiva forvalskunder till nationell telefon, fran
fast till mobil telefoni och internationell telefoni.’ Cirka 83 procent
av kunderna utgérs av hushall.

Drygt 60 procent av kunderna som anvinde fasta samtalstjinster
2003 anlitade TeliaSonera.

Fasta avgifter

Fasta avgifter bestdr till allra stérsta del av abonnemang. Under
dren 2000 till 2003 utgjorde abonnemangen mellan 94 och 98 pro-
cent av de fasta avgifterna. Exempel pd andra fasta avgifter ir instal-
lationsavgifter.

Utbudet av abonnemang har 6kat sedan 1993. Numera finns
féljande abonnemang att tillgs:

o DPSTN (Public Switched Telephony Nerwork), dvs. det traditio-
nella telefoninitet. Ett PSTN-abonnemang ir liktydigt med en
huvudledning till egen slutkund. Vanligtvis ir den operatér
som har abonnemangskunder idgare av huvudledningen. Ope-
ratren kan hyra huvudledningen av en nitoperatér, exempelvis
genom fullt eller delat tilltride, eller képer en grossistprodukt
for telefoniabonnemang.

e ISDN (Integrated Services Digital Network), ir en teknik som
erbjuder digital 6verforing av telefoni, data och video genom
det befintliga fasta nitet.

o [IP-telefoni (Internet Protocol) innebir telefoni som gir via ett
IP-nit, till exempel Internet. Det finns flera varianter pd IP-te-
lefoni men samtliga kriver en Internetanslutning. I det hir avsnit-
tet avses ordinarie telefon som kopplas till en anslutning med
hogre dverforingskapacitet via exempelvis en terminaladapter,

> Med aktiv férvalskund avses en kund som har ringt minst ett samtal under det fjirde
kvartalet. Om en kund har olika férval fér nationella och internationella samtal definieras
detta ind4 som endast en kund.
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alternativt kopplas direkt till en anslutning med hogre over-
foringskapacitet.

I slutet av 2003 fanns det drygt 5,7 miljoner fasta teleabonnemang,
varav cirka 5,4 miljoner var PSTN-abonnemang. Mindre 4n en pro-
mille av dessa abonnemang tillhandahills av en annan operatér in
TeliaSonera. Cirka 80 procent av abonnemangen &terfinns bland
hushéllen och den resterande delen bland féretagen.

Antalet PSTN-abonnemang har minskat under senare &r. Ar
2003 fanns det cirka 6 procent firre abonnemang dn 2000, och det
ir frimst antalet foretagsabonnemang som har minskat.

Nirmare 84 procent av ISDN-abonnemangen ir féretagsabon-
nemang medan 6vriga dr hushillsabonnemang. Antalet ISDN-abon-
nemang okade kontinuerligt frin 5 600 stycken 1994 wll 286 000
stycken 2001. Efter 2001 har antalet dock abonnemang minskat
och var nere 1 245 000 stycken 2003, vilket motsvarar en 14-pro-
centig minskning sedan 2001. Nedgidngen har frimst skett bland
hushéllen.

Under slutet av 2002 bérjade bland annat operatérerna Bred-
bandsbolaget och Digisip att lansera abonnemang for IP-telefoni i
bredbandsnitet, och det tillkom nirmare 40 000 abonnemang fér
IP-telefoni under 2003. Det idr nistan uteslutande hushill som har
dessa abonnemang.

Intikterna frin abonnemangen har 6kat under senare &r och
motsvarade cirka 6,1 miljarder kronor 2002. Det minskade antalet
abonnenter fick genomslag i intikterna férst under 2003, d& intik-
terna minskade till 5,8 miljarder kronor.

Nationella samtal

Utvecklingen av intikter

Intikterna frin nationella samtal har minskat med 14 procent sedan
1994 och uppgick till cirka 5,4 miljarder kronor 2003 (se figur
10.2). Nirmare 68 procent av intikterna kommer frin hushillen,
men den stdrsta minskningen har skett bland féretagen. Figur 10.2
visar att intikterna frin Internetsamtal, dvs. uppringd access till
Internet via PSTN-modem eller ISDN-modem, har minskat med
30 procent sedan 2000 och uppgick till nirmare 1,7 miljarder kro-
nor 2003. Cirka 77 procent av intikterna kommer frin hushillen,
men dven hir dr det foéretagen som stir fér den stdrsta minsk-
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ningen. De minskade intikterna frin sivil nationella samtal som
Internetsamtal forklaras till storsta delen av minskad trafikvolym
och inte av ligre marknadspriser.

Figur 10.2 Trafikintikter frn nationella samtal och
Internetuppkoppling 19942003
Miljoner kronor
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Killa: PTS (2003a).

Forklaringen till den minskade trafikvolymen bland Internetanvin-
dare dr att allt fler i denna grupp gir frén uppringd access till ndgon
form av fast uppkoppling; detta dr sirskilt framtridande bland
storanvindare. Orsaken till att trafiken f6r vanliga nationella tele-
fonsamtal gir ned ir inte lika tydlig, men sannolikt beror minsk-
ningen pd det 6kade anvindandet av mobiltelefoner. Andra for-
klaringar ir ett 6kat anvindande av e-post och att stérre organisa-
tioner 6vergdr till nigon form av IP-telefonilésning.

Samtal fran fast till mobil telefon

Utvecklingen av intikter

Marknaden {6r samtal frin fasta nit till mobilndt har vuxit sedan
liberaliseringen 1993 och utgér numera en stor del av det totala
marknadsvirdet for fast telefoni. Ar 1994 uppgick intikterna i detta
marknadssegment till 7 procent av de totala intikterna fér fast
telefoni, och 2003 var motsvarande andel 23 procent. Intikterna i
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detta segment har 6kat frin 1,4 tll 5,6 miljarder kronor under
denna period, dvs. med nirmare 300 procent. Okningstakten var
som storst de forsta tre dren och har mattats av betydligt sedan
dess; mellan 2002 och 2003 6kade intikterna med knappt 1 pro-
cent. En férklaring till den avtagande Skningstakten idr sjunkande
priser.

Drygt 50 procent av intikterna kommer frin hushillen, och det
ir i denna grupp som de storsta kningarna har skett.

Internationella samtal

Marknaden fér internationella samtal ir den samtalstjinst inom fast
telefoni som varit konkurrensutsatt lingst tid i Sverige. Samtalstax-
orna pd denna delmarknad har sjunkit kontinuerligt sedan 1993,
men trenden bréts under 2000 och taxorna lig stilla nigra &r.
Under 2003 sinkte flera operatorer samtalstaxorna till vissa linder.

Utvecklingen av intikter

De sammanlagda intikterna pd marknaden {6r internationella sam-
tal har sjunkit kontinuerligt sedan 1994 fram till 2001, frin drygt
3,6 till cirka 1,4 miljarder kronor. De senaste tvi till tre iren har
intikterna varit relativt oférindrade. Betydelsen av den hir mark-
naden har minskat avsevirt — frin att ha uppgatt till nistan 20 pro-
cent av de samlade intikterna for fast telefoni till att numera utgéra
knappt 6 procent.

Samtrafik

Marknaden foér samtrafikintikter 1 fasta nit giller terminering av
inkommande trafik frn nationella operatérers nit, terminering av
internationellt inkommande trafik och samtrafikintikter frin tran-
sittrafik och originerande trafik.

Enligt lag ska de operatdrer som har s.k. betydande inflytande pd
samtrafikmarknaden hilla kostnadsorienterade samtrafikavgifter.
Avgifterna f6r samtrafik pdverkar andra operatérers mojligheter att
komma in och konkurrera pd telemarknaden. TeliaSonera ir den
enda operatdren pd marknaden for fast telefoni som har betydande
inflytande.
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Kravet pd kostnadsorienterade samtrafikavgifter har inneburit att
priset for samtrafik har sjunkit (se avsnitt 10.4.6).

De sammanlagda intikterna frin samtrafiken har minskat éver
tiden och var nere i 2,6 miljarder kronor 2002. Ar 2003 6kade emel-
lertid intikterna till nirmare 3,1 miljarder kronor.

Marknaden f6r mobiltelefontjinster

Mobiltelemarknaden har utvecklats frin att ha varit en nischmark-
nad till att numera vara en marknad som tillhandahiller tjinster av
stor betydelse for det svenska samhillet. Numera utgér den drygt
en tredjedel av den sammanlagda omsittningen for fasta och mobila
teletjinster pd telemarknaden.

Utvecklingen av antalet kontraktsabonnemang och kontantkort®

Antalet abonnemang och kontantkort har ékat stadigt sedan 1994 —
frén drygt 400 000 till cirka 8,8 miljoner 2003, men 6kningstakten
har avtagit pd senare ir. Utvecklingen ir olika f6r de alternativa
abonnemangen och f6r kontantkorten (se figur 10.3).

Antalet NMT-abonnemang har minskat 6éver tiden. Samtidigt
har antalet GSM-abonnemang och kontantkort 6kat. Okningstak-
ten har planat ut f6r GSM men den ir relativt oférindrad foér kon-
tantkorten.

Den ligre tillvixttakten f6r mobilabonnemang kan sannolikt till-
skrivas den relativt héga penetrationen. Enligt en individundersok-
ning gjord av PTS (2003c) anvinder 90 procent av befolkningen 1i
dldrarna 16 till 75 &r mobiltelefon, och fér att uppritthilla en hog
tillvixttakt méste de grupper som inte tidigare anvint mobiltelefon
1 sirskilt hog utstrickning borja anvinda mobiltelefonen mer, eller
s& miste fler individer anvinda mer in ett mobiltelefonabonne-
mang. Enligt individundersékningen idr det allt fler som har tillging
till flera abonnemang. Ar 2002 var det 47 procent av mobiltelefon-
anvindarna som anvinde mer 4n ett abonnemang. Aret efter var
motsvarande andel 51 procent.

¢ Med kontantkort avses aktivt kontantkort, dvs. sidana kontantkort som samtal har ringts
frin eller till, som har fyllts pd eller som p3 annat sitt genererat intikter under en given
period. Lingden pi denna period varierar frdn 6 till 13 minader beroende pi operatér.
Samtliga kontantkort definieras som privata, pd grund av svdrigheten att kontrollera om det
ir privatkunder eller foretagskunder som ir képare.
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Andelen kontantkort av samtliga GSM-abonnemang har 6kat
frdn 10 till 58 procent mellan 1997 och 2003.

Antalet trafikminuter har 6kat under perioden frin nirmare 4
miljarder 1999 till cirka 6,7 miljarder 2003. Okningstakten har dock
mattats av pd senare dr. Antalet minuter 6kade med 14 procent
mellan 2001 och 2002 samt med 7 procent mellan 2002 och 2003.

Figur 10.3 Antal GSM- och NMT-abonnemang samt kontantkort
1994-2003
1000-tal

6000

5000
—%— GSM /
4000 —&— Kontantkort

—a— NMT

3000 -

2000 -

1000

Killa: PTS (2003b).

Utvecklingen av intikter

Figur 10.4 nedan visar att intikterna f6r GSM-kontraktsabonne-
mang och kontantkort har dkat éver tiden (intikterna for NMT-
abonnemang har dock minskat kraftigt). Okningstakten har mat-
tats av under senare ir och tillvixten har legat kring 3 procent.
Intikterna kommer i stérst utstrickning frdn privata kunder. Under
de senaste tre dren hirrér cirka 52 procent av intikterna frin pri-
vata kunder.

534



SOU 2005:4 Telemarknaden

Figur 10.4 Intiktsutvecklingen f6r kontraktsabonnemangen GSM och
NMT samt kontantkort SMS 1994-2003
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Killa: PTS (2003b).

Samtrafikintikter

Marknaden fér mobila samtrafikintikter har minskat frin 5,5 mil-
jarder kronor 2000 till 5,2 miljarder 2003.” T samtrafikintikterna ingdr
jven koncerninterna samtrafikintikter, dvs. sidana intikter som
genereras exempelvis nir TeliaSonera i sitt mobilnit terminerar ett
samtal som kommer frin en kund som ringer frin TeliaSoneras
fasta nit, dvs. nir bida niten tillhér TeliaSonera. De koncern-
interna samtrafikintikterna ligger pd ungefir 1,1 miljarder kronor.

SMS

Antalet skickade SMS (Short Message Service) har 6kat stadigt frin
44 miljoner 1998 till 1,8 miljarder 2003. Likasd har intikterna 6kat
frain 600 miljoner kronor 2002 till 1,8 miljarder kronor 2003. Ar

7 Marknaden for samtrafikintikter avser terminering av inkommande trafik frdn nationella
operatdrers nit och terminering av internationellt inkommande trafik men diremot inte
internationella roaming-intikter.
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2003 stod SMS for 11 procent av den totala genomsnittliga intikten
per kund och ménad fér mobila samtalstjinster.

Utvecklingen av mobila tjanster®

Kunder anvinder mobilen i férsta hand till att tala i och skicka SMS
med. Men de har ocks3 1 allt hégre grad bérjat anvinda mobilen for
innehdllstjinster, och de ir intresserade av allt frin enklare inne-
hillstjinster baserade p8 SMS till avancerade innehillstjinster via
GPRS eller 3G. Anvindarna ir dessutom vana vid SMS och har
dirfor lite att ta till sig innehillstjinsterna baserade pd SMS, vilket
avspeglar sig i att innehillstjinster baserade pd SMS har boérjat
sprida sig till massmarknaden. Det innebir att nirmare tvd miljoner
anvindare har tillgdng till t.ex. GPRS i sina telefoner, men bara ett
relativt fital anvinder det. Den liga anvindningen beror framfér
allt pd att det hittills har ansetts vara f6r krdngligt att komma i gdng
med GPRS; terminalerna har 1 detta avseende inte varit anvin-
darvinliga. De stora operatdrerna har dirfér bérjat erbjuda med
forkonfigurerade telefoner, vilket sinker troskeln for alla dem som
ansett att GPRS varit for kringligt.

Erfarenheten visar att allt miste finnas pd plats — infrastruktur,
terminaler, kunder och innehill — f6r att en marknad ska ta fart.
Det har kommit fler verktyg pd senare dr, bland annat terminaler
med inbyggd kamera, webblisare och stod for WAP (Wireless App-
lication Protocol) och MMS (Multimedia Messaging Service). Det
behévs dock en mottagare f6r det innehdll som sinds. Snart har
dock telefonmarknaden nitt den kritiska mingd som krivs; ungefir
tvd av tre nya telefoner som siljs har firgskirm och kan ta emot
MMS.

Marknaden fér Internetaccess

I detta avsnitt beaktas enbart tjinsten fér Internetaccess — inte
6vriga Internettjinster.

% Detta avsnitt baseras pi PTS (2003d) och PTS (2004) om inget annat anges.
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Accessformer

I grunden finns det tv8 typer av accessformer — uppringda och fasta
anslutningar. Dessa anvinder sin i sin tur av olika typer av nit:

o PSTN (Public Switched Telephone Network) och ISDN (Inte-
grated Service Digital Network). Ett stort antal ISP:er (Internet
Service Provider) erbjuder traditionella uppringda accesser via
PSTN och ISDN, dvs. via det traditionella kopparaccessnitet.
Dessa accesser marknadsférs 1 mindre utstrickning 1 dag, till
formén for fasta anslutningar.

o DSL (Digital Subscriber Line). Det finns ett antal varianter av
DSL-teknik med olika 6éverféringskapacitet och som anvinds 1
kopparaccessnitet. Det ir framfor allt ADSL — men ocksd VDSL,
SDSL och HSDLS - som anvinds, och de erbjuder p4 olika sitt
fast Internetaccess med hégre overforingskapacitet dan PSTN
och ISDN.

o Kabel-tv-ndt. Ett flertal kabel-tv-operatorer erbjuder Internet-
access efter att de returaktiverat sina kabel-tv-nit. Kabel-tv-
niten har traditionellt varit analoga, samtidigt som de endast
haft mojlighet att skicka ut signaler till kunden. Returaktivering
innebir att det blir méjligt att skicka datatrafik sdvil som att ha
tvédvigskommunikation via kabelnitet.

e LAN-nit (Local Area Network, dvs. lokalt nitverk, fastighets-
nit). Internetaccess som nds via ett LAN ir baserat pd Ether-
net-teknik. Ett LAN forbinder det lokala nitverket och ett pub-
likt fibernit, exempelvis ett omridesnit. LAN férbinder de
enskilda bostiderna/verksamheterna med en i fastigheten cent-
ralt placerad datavixel, som i sin tur stir 1 kontakt med de rout-
rar som finns 1 omrides- och stomnitet.

e Radio, satellit samt PLC (Power Line Communication, dvs. elnits-
kommunikation). Dessa tre accessformer for att nd Internet
erbjuds i mycket begrinsad omfattning.

537



Telemarknaden SOU 2005:4

Kunder till Internetaccess

Antalet kunder med Internetaccess har 6kat frin 54 000 tll 3,2
miljoner mellan 1995 och 2003. Okningstakten har dock mattats av
och har legat pd cirka 6-7 procent de senaste tvd &ren. Cirka 92
procent av kunderna ir privatkunder, och de 6vriga ir féretagskun-
der. Det sammanlagda antalet kunder har ¢kat stadigt under &ren,
men antalet féretagskunder minskade med 4 procent frin 2002 till
2003.

Figur 10.5 nedan visar den procentuella férdelningen av kunder
mellan de olika accessformerna.

Figur 10.5 Fordelning av kunder per Internetaccessform under 2000-
2003%
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*I DSL ingdr bland annat ADSL och VDSL, och i 6vrig fast accessform
ingdr LAN. Accessformerna PLC, radio och satellit utgjorde tillsammans
drygt 0,2 procent av marknaden 2003 och visas inte i figuren.

Killa: PTS (2003b).

De flesta av kunderna har PSTN men allt fler évergér till andra
accessformer. Ar 2000 var 89 procent av kunderna uppkopplade till
PSTN medan motsvarande andel 2003 var 67 procent. Enligt PTS
(2003b) minskar dock inte antalet PTSN-anslutna Internetkunder i
den utstrickning som skulle kunna férvintas. En férklaring till det
ir att de gamla modemen fir nytt liv 1 sommarstugan eller hos
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grupper som tidigare inte varit lika aktiva Internetanvindare, exem-
pelvis i hushdll med ildre personer.

Aven antalet kunder med ISDN minskade under &ren 2000
2003, fran 126 000 till 89 000 kunder, vilket motsvarar tre procent
av kundmarknaden 2003.

DSL ir den accessform som har 6kat mest och utgjorde 18 pro-
cent av marknaden 2003. Nistan samtliga som anvinder DSL har
ADSL.

Bland de &vriga 12 procenten kunder ir de flesta anslutna via
kabel-tv och &évrig fast access — cirka 6 procentenheter vardera.
Drygt 0,2 procent ir anslutna via radio och satellit. Drygt 80 pro-
cent av kunderna till 6vrig fast access har access via LAN.

Utvecklingen av intikter

Intikterna for Internetaccess har 6kat frin 348 miljoner kronor 1996
till drygt 6 miljarder kronor 2003. Figur 10.6 nedan visar att det
framfor allt ir de fasta och rérliga avgifterna f6r fast anslutning
som ger operatdrerna 6kade intikter, men idven intikterna frin
anslutnings- och andra engingsavgifter har 6kat. Intikterna frin
abonnemangsavgifter vid uppringd access och minutbaserade tra-
fikintikter har ocksi 6kat totalt sett sedan 1996, men de har dock
minskat pd senare &r.

De olika intiktskillornas betydelse f6r operatérerna har férind-
rats over tiden. Ar 1996 hade de minutbaserade trafikintikterna
storst betydelse och utgjorde 80 procent av de samlade intikterna.
Motsvarande andel 2003 ir 28 procent. De fasta och rérliga avgif-
terna for fast access utgjorde 1 procent av de sammanlagda intik-
terna 1996 men var den storsta intiktskillan 2003, med 64 procent
av totalen.
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Figur 10.6 Intikter frin Internetaccess frin slutkund férdelat p3 olika
intiktskillor
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Killa: PTS (2003b).

10.4.2 Konkurrensutvecklingen
Foretagsutveckling

Det har skett betydande férindringar av antalet foretag inom tele-
sektorn. Ar 1990 var 49 foretag verksamma inom telebranschen. Ar
2002 hade dessa sexdubblats och uppgick till 293 féretag (figur
10.7). Under senare ir har dock antalet nystartade féretag minskat.
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Figur 10.7 Nya, nedlagda och antal féretag inom telebranschen 1986—
2002
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Killa: TTPS bearbetning av SCB:s statistik.

Det gir dven att f3 en viss 6verblick éver utvecklingen pd de olika
delmarknaderna genom PTS statistik ver anmilningspliktiga tjinster.

Tabell 10.2 nedan visar att antalet anmilningar {6r fasta samtals-
tjgnster (som operatdrerna anmilt) har 6kat 6ver tiden och uppgick
till 169 stycken i slutet av 2003. Den stérsta tillstromningen av anmal-
ningar skedde under 1999 och 2000 i samband med att f6rvalsre-
formen genomférdes 1999. Direfter har 6kningstakten avtagit.
Under 2003 tillkom 20 anmilningar, vilket ir ovanligt manga 1 jim-
forelse med antalet nyanmilningar de tv4 tidigare dren. En forkla-
ring till det dr att den nya EkomL utvidgade anmilningsplikten till
att omfatta fler tjinster.”

Av samtliga anmilda féretag bedémer PTS (2003a) att cirka 50
operatorer aktivt har tillhandahillit fasta samtalstjinster, inklusive
IP-telefoni, under 2003.

? Samtliga anmilda operatérer dr innu inte omregistrerade enligt den nya strukturen, vilket
innebir att jimférbarheten mellan 2003 4rs uppgift om antal anmilda och tidigare &rs
uppgifter kan vara nigot missvisande.
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Tabell 10.2 Antal anmilningar for fasta och mobila samtalstjinster

1994-2003*

Fasta samtalstjdnster Mobila samtalstjdnster
1994 3 2
1995 10 3
1996 12 5
1997 20 10
1998 141 15
1999 74 24
2000 126 41
2001 145 59
2002 149 73
2003 169 91

*Nar EkomL inférdes 2003 forandrades indelningen av olika anmalningspliktiga tjanster
som tidigare anvénts. Aven de begrepp och definitioner som anvénts tidigare har ersatts
av nya.

Kalla: PTS (2003a).

Tabell 10.2 visar dven att antalet anmilningar {6r mobila samtals-
tidnster har 6kat frin 2 till 91 under dren 1994-2003. Okningstak-
ten ir hégre under 2000-talet 4n under 1990-talet.

Av de 91 anmilningarna som gjordes under 2003 ir det drygt 20
operatdrer som enligt PTS aktivt har tillhandah&llit mobila tjinster.
Fyra av dessa operatdrer — TeliaSonera, Tele2, Vodafone och 3 — dger
egna mobilnit i Sverige.

Flertalet av anmilningarna ir gjorda av operatérer som inte har
eget mobilnit utan ir verksamma som tjinstetillhandahillare for
mobila samtalstjinster. Tre av dessa operatdrer — Tango (Optimal
Telecom), Halebop Mobile och Lunar Mobile — dgs dock av de nit-
igande mobiloperatorerna Tele2, TeliaSonera respektive Vodafone.

De fristiende mobiltjinstetillhdllarna som har tecknat avtal med
mobilnitsoperatérerna om tillgdng till mobil nitkapacitet erbjuder
frimst kontraktsabonnemang men dven kontantkort i viss utstrick-
ning. Kontantkort erbjuds i férsta hand av de nitigande mobil-
operatdrerna och av deras egna tjinstetillhandahillare.

PTS anser att den verksamhet som bedrivs av de fristiende
tjanstetillhandahillarna fortfarande ir relativt begrinsad. De avtal
som gjorts upp mellan mobilnitigarna och de fristdende tjinstetill-
handahillarna innebir att nitigarna dtar sig att bygga ut nitkapaci-

542



SOU 2005:4 Telemarknaden

teten allt eftersom efterfrigan pd mobiltjinster okar (se avsnitt
10.6).

Sedan EkomL tridde 1 kraft den 25 juli 2003 ir féretag som till-
handahéller Internettjinster anmilningspliktiga hos PTS. PTS har
dock inte dnnu nigot heltickande register dver de foretag som
erbjuder Internettjinster. Detta beror bland annat pd att alla tidi-
gare anmilda operatdrer inte har omregistrerat sig dnnu hos PTS
enligt den nya ordningen. Det kan iven finnas ytterligare foretag
som enbart erbjuder Internettjinster som inte anmilt sig dn.

PTS beddmer att det finns fler dn 120 féretag som tillhandahaller
Internetaccess, s.k. ISP:er. Antalet ISP:er dr hgt och hir finns ofta
smi och lokala féretag som i hdg utstrickning fokuserar pd olika
segment av marknaden och erbjuder olika accessformer. Det ir en i
hég grad fragmenterad marknad. Antalet ISP:er som erbjuder Inter-
netaccess med fast anslutning ir numera fler in de som erbjuder
uppringt Internet.

Tillging till fast nit

Accessnitsstrukturen for fasta nit domineras av TeliaSonera, vars
s.k. kopparaccessnit ndr 1 det nirmaste 100 procent av alla hushall
och fasta verksamhetsstillen i landet. Andra fasta accessnitsstruk-
turer som tillkommit sedan 30 4r tillbaka dr de s.k. kabel-tv-niten
som ndr cirka 1,5 miljon hushill, frimst i flerfamiljshus och rad-
husomrdden. Under de senaste fem iren har dirutéver etablerats
fasta accessnit via LAN (s.k. fiber-LAN) f6r att méjliggora bred-
bandsanslutning till Internet. Totalt nds cirka 0,5 miljoner hushill
denna vig. Under 2000-talet har ocksd staten satsat medel fér att
etablera bredbandsanslutningar till hushdll dir marknaden inte
ansetts vara villig att investera, och i dagsliget ticks 60 procent av
alla hushill i flerfamiljshus av minst tv4 fasta accessniit.
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Figur 10.8 Konkurrenslige for accesser i flerfamiljshus (2,7 miljoner
hushall)

Andel hushill i flerfamiljshus som har tillging till minst ett alternativ till
kopparaccessnit

O Stadsnat
m Oppna fiber/LAN
O Slutna fiber/LAN
m Kabel-TV

N Kopparaccess

Killa: TeliaSonera AB.

Mobila nit

Det finns sju mobiltelefonnit i Sverige — tre digitala GSM-nit (Global
System for Mobile Communication), tre UMTS-nit (Universal Mobile
Telecommunications System) och ett analogt NMT 450-nit (nor-
diska mobiltelesystemet). GSM introducerades 1992 och igs av
TeliaSonera, Tele2 och Vodafone. UMTS ir den europeiska benim-
ningen pi tredje generationens mobiltelefoni (3G), vilket intro-
ducerades 2002. UMTS-niten dgs av Hi3G, Vodafone och Svenska
UMTS Licens. Det sistnimnda foretaget dgs gemensamt av Tele2
och TeleSonera. NMT 450-nitet idr det dldsta nitet 1 Sverige och
introducerades 1981. Det dgs av TeliaSonera.

PTS beslutade 2002 om fyra nya tillstdnd f6r att tillhandahilla
mobila samtalstjinster baserade p§ UMTS-teknik. De berérda fore-
tagen ir Tele2, Vodafone, Hi3G och Orange. Ar 2003 skulle niten
ha varit utbyggda i sddan utstrickning att de nidde 8 860 000
personer, dvs. 99,98 procent av Sveriges befolkning 2002. Enligt
PTS har dock Orange inte byggt nigot UMTS-nit i Sverige alls,
och de 6vriga tre bolagen har limnat uppgifter om att de inte har
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byggt ut niten enligt tillstindens omfattning. Utéver UMTS-till-
stinden delade PTS ut ett fjirde nationellt GSM-tillstdind (GSM
900) till ett féretag 2002. Detta foretag har férbundit sig att genom
egen infrastruktur nd minst 178 000 personer 1 slutet av 2003.

10.4.3 Koncentrationsgrad

De storsta aktorerna pd den svenska marknaden ir TeliaSonera AB,
Tele2 AB och Vodafone AB. Telia har en marknadsandel vad giller
fasta abonnemang pd nistan 100 procent och vad giller fasta natio-
nella samtal pd cirka 60 procent. Vad giller mobiltelefoni har Telia
en marknadsandel pd cirka 44 procent, Tele2 cirka 38 procent och
Vodafone cirka 15 procent; tillsammans motsvarar detta alltsd 97
procent av abonnemangen. Marknaderna fér bide fast och mobil
telefonikaraktiriseras siledes av en hog koncentrationsgrad.

Ett annat vanligt mdtt f6r att mita koncentrationsgraden pd
marknaden ir olika varianter av Herfindahl-Hirschmanindex (HHI).
HHI ir summan av féretagens kvadrerade marknadsandelar.'® Indexet
varierar mellan 0 och 10 000. Ju hégre indexvirde, desto stdrre ir
marknadskoncentrationen, och ett indexvirde pd 10 000 motsvarar
en monopolmarknad. Enligt amerikanska riktlinjer anses inte en
marknad med ett HHI som ir ligre in 1 000 vara koncentrerad.
Om HHI ligger i intervallet 1 000-1 800 anses marknaden vara
mattligt koncentrerad, och ett indexvirde 6ver 1 800 indikerar att
marknaden ir koncentrerad.

Tabell 10.3 indikerar att den svenska telemarknaden ir koncen-
trerad. I jimforelse med ndgra av utredningens andra branscher ir
det bara post som har en hégre koncentrationsgrad. Samtidigt har
emellertid koncentrationsgraden inom telesektorn minskat betyd-
ligt sedan 1993.

10 Eftersom Herfindahl-Hirschmanindex (HHI) innebir att respektive foretags marknads-
andelar kvadreras fir stora andelar stérre betydelse in mindre andelar. Till exempel, om tvd
foretag har 20 procent vardera av marknaden blir HHI 20° + 20° = 400 + 400 = 1 600. Om
ett féretag har 40 procent av marknaden blir HHI 40% = 1 600.

545



Telemarknaden

Tabell 10.3 Marknadskoncentration i Sverige (HHI)
Summan av féretagens kvadrerade marknadsandelar

SOU 2005:4

1993 1998 2003
Tele 9710 5600 3910
Flyg 5930 4570 3710
Jamnvég 8910 9030 3 560
Post och bud 8 560 7 360 7710

Kélla: SCB.

Det kan idven vara av intresse att nirmare analysera de olika del-
marknaderna. TeliaSonera AB har dominerat marknaden {6r natio-
nella samtal sedan den konkurrensutsattes 1993. Figur 10.9 nedan
visar att foéretagets marknadsandel, mitt i trafikintikter, dock har
avtagit 6ver tiden och uppgick till 57 procent 2003.

Figur 10.9 Marknadsandelar av trafikintikter for nationella samtal

inklusive Internetsamtal 1996-2003
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Killa: PTS (2003a).
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Forvalsreformen har haft en tydlig inverkan pd konkurrensen i
detta marknadssegment. Reformen infordes under 1999 for att
2002 dven inkludera lokalsamtalen i férvalet. Under denna tid
okade konkurrenternas marknadsandelar frin 11 till 40 procent.
Det nist storsta foretaget pid marknaden ir Tele2 AB. Deras
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marknadsandel kade frén 9 till 14 procent under 2000-2002." De
storsta konkurrenterna efter Tele2 ir i fallande ordning Glocalnet,
Spray och ACN. Ar 2003 utgjorde deras sammanlagda
marknadsandel 9 procent.

TeliaSonera AB har emellertid fortfarande nirmare 100 procent
av abonnemangen for fast telefoni.

Figur 10.10 nedan visar att TeliaSonera AB har dominerat
marknaden, och fortfarande ir den dominerande operatéren pd
marknaden, {6r samtal frin fast till mobil telefon. Foretagets andel av
trafikintikterna 1 detta marknadssegment har emellertid minskat
kontinuerligt éver tiden och utgjorde 55 procent av det samlade
virdet 2003.

Figur 10.10 Marknadsandelar av trafikintikter f6r samtal frin fast till
mobil telefon 1997-2003
Procent
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Killa: PTS (2003a).

Figur 10.11 nedan visar att TeliaSoneras andel av marknaden for
internationella samtal minskat kontinuerligt — frin 73 procent 1997
till 40 procent 2003. De tvi storsta konkurrenterna pd marknaden
har varit Tele2 och WorldCom, som har haft cirka 10-15 procent
vardera. Ovriga operatérer har relativt smi andelar — under 10 pro-
cent vardera.

" Det finns ingen tillginglig uppgift om Tele2:s marknadsandel under 2003, men man ir
fortfarande det nist storsta foretaget pA marknaden for nationella samtal.

547



eeeeeeeeeeeee




SOU 2005:4 Telemarknaden

Figur 10.12 ovan visar férdelningen av antalet GSM- och NMT-
abonnemang samt kontantkort mellan de fyra nitigarna och tjinste-
tillhandah8llarna. Det visar sig att Telias andel har minskat frin 85
till 44 procent under 1994-2003. Tele2 ir den nist storsta aktdren
pa marknaden; deras marknadsandel uppgick till 37 procent 2003.

Vad giller marknaden f{oér Internettjinster har de fem storsta
foretagen som tillhandahiller Internetaccess 82 procent av samtliga
kunder. De tio storsta foretagen har 97 procent av kunderna och
ovriga drygt 100 foretag har marknadsandelar som samtliga
understiger 0,2 procent.

Som figur 10.13 nedan visar ir Tele2 och TeliaSonera de enskilda
foretag som har haft st6rst andel av kunderna vad giller Internetac-
cess. Tele2:s andel har minskat, medan TeliaSoneras har 6kat frin
1999. Ar 2003 uppgick TeliaSoneras andel till 38 procent av kund-
marknaden. Tele2:s andel f6r 2003 ir inte tillginglig. Efter Tele2 ir
det Spray och Glocalnet som har de stora marknadsandelarna; 2003
hade de cirka 10 procent vardera.

Figur 10.13 Foretagens andel av Internetkunderna 1996-2002
Procent
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Killa: PTS (2002b).
Bilden ser ngot annorlunda ut om enbart marknaden fér Internet-
access med fast access beaktas. Framfor allt dr det en annan uppsitt-

ning av ISP:er som framtrider, nimligen de som i stor utstrickning
har egen infrastruktur. Aven hir ir det TeliaSonera som ir storst;
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man hade cirka 42 procent av kunderna 2003. Bredbandsbolaget ir
nist stérst med 14 procent av marknaden, Com Hem har 11 pro-
cent, Bostream 9 procent och UPC 7 procent. Ovriga ISP:er har 17
procent sammantaget. I borjan av 2003 silde TeliaSonera kabel-tv-
bolaget Com Hem, vilket innebar att TeliaSoneras marknadsandel
for fasta accesser minskade. Europeiska kommissionen krivde nim-
ligen att Com Hem skulle siljas, for att man skulle godkinna sam-
gdendet mellan Telia och finska Sonera.

Marknaden fér Internetaccess ir inne i en period av stor férind-
ring som ir tydligt forknippad med 6vergingen frin uppringd till
fast anslutning. Enligt PTS har konkurrensen pd marknaden varit
relativt god, men 1 och med den stegvisa 6vergdngen till fasta anslut-
ningar har betydelsen av kontrollen éver accessnitet 6kat mirkbart.
Behovet att ha tillging till accessnitet medfér att konkurrensen pd
marknaden foér Internetaccess med fast anslutning dr mer begrinsad
in f6r uppringd Internetaccess. PTS menar att det dr sirskilt uppen-
bart nir det giller de olika DSL-formerna av access, eftersom dessa
anvinder sig av TeliaSoneras kopparaccessnit.

Tilleridet f6r operatorer till det traditionella kopparaccessnitet
kan ske antingen via det reglerade tilltridet i form av LLUB (Local
Loop Unbundling, dvs. fullt eller delat tilltride) eller via bitstrém
med eller utan olika féridlingsgrader. Svil marknaden for LLUB
som marknaden for bitstromsaccess betraktas av Europeiska kom-
missionen som s.k. relevanta marknader. PTS kommer att fatta bes-
lut f6r dessa marknader och huruvida det finns operatérer med
betydande inflytande eller inte. Marknaderna kan dirfér komma att
bli féremal for reglering enligt EkomL.

De operatérer som konkurrerar med TeliaSonera p& marknaden
for ADSL och andra DSL-tekniker till hushall har fram till i dag
framfor allt efterfrigat grossistbaserade, firdiga ADSL-produkter,
snarare in tillgdng till sjilva den fysiska ledningen.

Kabel-tv-operatérerna har i dag mojlighet att exklusivt erbjuda
Internetaccess i sina nit. Liknande férutsittningar giller de opera-
térer som erbjuder Internetaccess via LAN, dvs. Internetaccess
med hég dverforingskapacitet via nyinstallerade fastighetsnit i fler-
bostadshus.
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Internationell jimforelse

I jimférelse med &vriga nordiska linder ir koncentrationsgraden
for fast telefoni ungefir densamma i Sverige (se tabell 10.4).

Tabell 10.4 Marknadsandelar for fast telefoni i december 2003

Land Antal Abonnenter (procent) Trafikminuter

operatirer CRI' CR?  CR4 HHI CRI CR2 CR4 HHI
Danmark 17 84 90 97 7042 63 76 85 4166
Finland 47 95 - - 9025 38 70 100 3118
Island 3 92 98 100 8594 83 94 100 7208
Norge 24 92 94 98 8400 69 82 88 4900
Sverige 30 100 - - 8836 54 68 75 3248

'CR avser “concentration rates”. CR1 ir marknadsandelen for det storsta
foretaget. CR2 dr summan av de tvd storsta féretagen, osv.
Killa: Nordic Competition Authorities (2004).

Koncentrationen pd mobilmarknaden ir ligre in pd marknaden fér
fast telefoni, men den ir dock fortfarande relativt hég. De fyra
storsta foretagen i Sverige har en marknadsandel p nistan 100 pro-
cent.

Tabell 10.5 Marknadsandelar f6r mobil telefoni i december 2003

Antal Marknadsandelar Konsumenter per GSM
MNO

MNOs MVNOs SPs  CR1 CR2 CR4 HHI
1 2 3

DK 4(5) 1 12 33 55 77 1966 1196 250
FIN 3 0 6 51 80 99 3723 1 586 800
N 3 0 1 67 91 100 5553 93 223
N 2(3) 1 12 56 85 95 4080 2081691
S 3(5) 1 15 43 82 98 3600 2 889 667

'"MNO (Mobile Network Operator) dger mobilnit och arbetar samtidigt
som operator.

'MVNO (Mobile Virtual Network Operator) driver de mer “intelligenta”
delarna av nitet och hyr access till transmission av en MNO.

’SP (Service Provider) hyr access till nitet av en MNO.

Killa: Nordic Competition Authorities (2004).
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En annan indikator fér konkurrensliget dr den tidigare dominan-
tens (fore liberaliseringen) marknadsandel. Som framgir av tabell
10.6 nedan varierar marknadsandelen avsevirt mellan olika typer av
samtal. Marknadsandelen ir hogst for lokala samtal och sjunker
sedan successivt for lingdistanssamtal, internationella samtal och
mobila samtal.

I Sverige har den tidigare dominanten (Telia) betydligt ligre
marknadsandelar for lokala samtal, lingdistanssamtal och inter-
nationella samtal in genomsnittet fér EU 15. Foér lokala samtal ir
det enbart Osterrike som har en ligre marknadsandel. Vad giller
lingdistanssamtal har Finland, Osterrike och Storbritannien ligre
marknadsandelar. Fér internationella samtal har Storbritannien,
Osterrike och Tyskland ligre marknadsandelar.

Nir det giller mobil telefoni uppvisar Sverige en relativt sett
starkare koncentration. Sverige ligger hir pd ungefir samma niv3
som genomsnittet f6r EU 15. Sex linder har ligre marknadsandelar
idn Sverige och tre linder har ungefir samma niva.

Tabell 10.6 Marknadsandelar for det foretag som var dominerande f6re

liberaliseringen
Procent
Lokala Langdistans- Internationella samtal Mobila
samtal samtal (avser | (avser i huvudsak 2002)  abon-
(avser i huvudsak 2002) nemang
huvudsak (avser
2002) 2003)
Belgien 84,5 81,3 55,7 55,5
Danmark 74,0 67,4 54,1 35,4
Finland 93,9 44,6 54,9 52,6
Frankrike 75,6 59,6 63,4 48,7
Grekland 99,4 95,0 95,1 37,8
Irland 75,6 59,6 63,4 55,6
[talien 76,7 69,2 64,5 46,9
Luxemburg 88,6 80,0 78,0 63,0
Nederlanderna 90,0 75,0 65,0 40,2
Portugal 100 90,9 - 52,2
Spanien 75,7 80,2 61,3 53,5
Storbritannien 72,9 51,9 32,0 26,4
Sverige 69,0 58,0 43,0 454
Tyskland 92,0 60,0 42,0 411
Osterrike 66,0 45,0 41,0 44 4
EU 15 81,1 69,6 62,2 46,6

Kélla: Eurostat.
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10.4.4 Produktivitetens utveckling

For att kunna bedéma telesektorns utveckling 6ver en lingre
period har statistik dver telesektorn tagits fram frin nationalriken-
skaperna (NR)."” Som framgdr av figur 10.14 nedan har telesek-
torns andel av niringslivets totala féridlingsvirde okat kraftigt,
medan andelen av de arbetade timmarna 6kat 1 betydligt lingsam-
mare takt. Driftdverskottet i forhdllande till f6ridlingsvirdet har
historiskt sett varit hogt i telesektorn och har 6kat kraftigt under
1990-talet.

Figur 10.14 Variabler frin nationalrikenskaperna
Andel av niringslivet
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Killa: Konjunkturinstitutets (KI) bearbetning av SCB:s siffror.

I en underlagsrapport till utredningen har Konjunkturinstitutet
(KI) via NR mitt arbetsproduktiviteten i telesektorn, dvs. forid-
lingsvirdet per arbetad timme. Enligt NR har arbetsproduktivi-
teten 1 relation till niringslivet dkat kraftigt 6ver den undersdkta
perioden (se figur 10.15). Arbetsproduktiviteten l3g fram till slutet
av 1980-talet under niringslivets genomsnitt men har direfter dkat
kraftigt, f6r att 2002 ligga drygt 100 procent hégre dn niringslivet.

2 Den SNI-kod som anvints ir 64.2.
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Figur 10.15 Utvecklingen av arbetsproduktiviteten i telesektorn
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Killa: KI:s bearbetning av SCB:s siffror.
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Loneandelen av féridlingsvirdet inom telesektorn har minskat frin
mitten av 1980-talet (se figur 10.16), trots att arbetsinkomsterna
okat mer f6r de sysselsatta 1 telesektorn dn 1 niringslivet totalt (se

ocks3 figur 10.22).

Figur 10.16 Loneandel av foridlingsvirdet i telesektorn och

niringslivet
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Killa: KI:s bearbetning av SCB:s statistik.
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10.4.5 Foretagsekonomisk utveckling

De avkastningsmétt som redovisas i detta avsnitt bygger pd SCB:s
foretagsstatistik. Statistiken innehiller dock inte uppgifter om en-
skilda féretagare och statliga verk (dvs. inte uppgifter om Telia fére
1993). Den ir dessutom relativt osiker genom att olika redovis-
ningsprinciper anvints under dren, och verksamheter kan ocksd ha
klassificerats olika.

Av figur 10.17 framgdr att nettomarginalen (resultat efter finan-
siella poster/nettoomsittning) 1 telesektorn varierade relativt kraf-
tigt under 1990-talets forsta r. Under perioden 1995 till 2000 steg
emellertid marginalen frén 4,2 till 17,8 procent. Ar 2002 f&ll dock
nettomarginalen kraftigt igen, vilket frimst orsakades av att Telia
uppvisade ett negativt resultat efter finansiella poster pd 46,8 mil-
jarder kronor (som bland annat orsakades av omstrukturerings-
kostnader och nedskrivningar av UMTS-investeringar).

Nettomarginalen ligger dock pd ungefir samma nivd for perio-
den som helhet, jimfért med niringslivet. Det idr framfor alle 2002
som minskar nettomarginalen fér telebranschen; om detta r riknas
bort uppvisar telebranschen en hégre nettomarginal 4n niringslivet.

Figur 10.17 Nettomarginal i niringslivet och i telesektorn
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Killa: TTPS bearbetning av SCB:s statistik.
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Avkastningen pi eget kapital uppvisar en liknande utveckling (se
figur 10.18). Under perioden 1995 till 1998 steg avkastningen frin
8,3 till 24 procent och l3g sedan kvar pd en relativt hég nivd under
2000 och 2001. Uppgifter frdn 2003, och framfér allt 2004, visar att
Telias avkastning pi eget kapital 6kat kraftigt.

I jimforelse med niringslivet dr avkastningen sett éver hela peri-
oden dock ligre. Om 2002 riknas bort blir avkastningen ungefir
densamma i niringslivet och i telebranschen.

Figur 10.18 Avkastning p3 eget kapital i niringslivet och i telesektorn
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Kiilla: TTPS bearbetning av SCB:s statistik.

10.4.6 Utvecklingen for de sysselsatta
Sysselsittning

Antalet sysselsatta minskade kraftigt i telesektorn mellan 1993 och
1999. ©* Andelen kvinnor av de sysselsatta har minskat kontinuer-
ligt under hela den undersokta perioden. De sysselsatta i telesek-
torn har i hogre utstrickning dn niringslivet funnits i storstads-
och skogslinen medan den relativa andel som varit sysselsatt i
dvriga lin varit ligre. Denna differens gentemot niringslivet har
varit relativt stabil 6ver tiden.

13 Den SNI-kod som anvints ir 64.201.
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Figur 10.19 Andel sysselsatta i telesektorn av totala niringslivet
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Killor: TTPS bearbetning av SCB:s statistik samt egna berikningar.

Under hela den undersékta perioden har andelen unga (< 25 4r)
varit ligre i telesektorn in i niringslivet totalt. Efter liberaliseringen
har andelen ildre (>45 &r) bland de sysselsatta minskat nigot i
relation till niringslivet, men ir fortfarande hégre 1 telesektorn.

Figur 10.20 Skillnaden i dldersfordelning mellan de sysselsatta i
telesektorn och niringslivet
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Killa: TTPS bearbetning av SCB:s statistik.
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De sysselsatta 1 telesektorn hade i mitten av 1980-talet en relativt
hég utbildningsniva. Cirka 70 procent hade gymnasieutbildning, mot
omkring 40 procent i niringslivet. Andelen férgymnasialt utbildade
har under hela den undersokta perioden varit ligre i telesektorn in i
niringslivet, 4ven om denna skillnad minskat éver tiden eftersom
andelen med f6rgymnasial utbildning minskat kraftigt i niringslivet.

Figur 10.21 Skillnaden i utbildningsnivi mellan de sysselsatta i
telesektorn och niringslivet
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Killa: TTPS bearbetning av SCB:s statistik.

De sysselsatta arbetsinkomster

Regelutredningen har haft tillging till tv8 inkomstmatt for tele-
branschen — dels l6nen per arbetad timme frdn NR, dels den 4rliga
arbetsinkomsten frin LOUISE)." I LOUISE kan hinsyn inte tas till
varifrdn arbetsinkomsten kommer eller till arbetstidens lingd, men
SCB anger att kvaliteten for denna serie dr hogre dn for NR-serien.
Regelutredningen kommer dirfor att ligga storst vikt pd serien frin
LOUISE men redovisa bida serierna.

" De SNI-koder som anvints for att ta fram statistiken skiljer sig dt; for NR har 64.2
anvints och f6r inkomstregistret har 64.201 anvints.
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Medelinkomsten jimfért med niringslivet har ékat 1 telesektorn
over den undersékta perioden och var 2002 cirka 45 procent hogre
in 1 niringslivet.

Figur 10.22 Medelinkomst f6r de sysselsatta i telesektorn i forhillande
till niringslivet
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Killor: TTPS och KI:s bearbetning av SCB:s statistik.

Enligt LOUISE har spridningen 1 drliga arbetsinkomster 6kat kraf-
tigt 1 telesektorn under den undersékta perioden men frin en rela-
tivt lag niva. Ar 2002 var inkomstspridningen p& samma niv i tele-
sektorn och 1 niringslivet.
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Figur 10.23 Spridningen i drliga arbetsinkomster inom telesektorn och
niringslivet
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Killa: TTPS bearbetning av SCB:s statistik.

Sjukskrivningar

Sjukskrivningarna sjonk drastiskt 1 bérjan av 1990-talet {or att sedan
oka fran mitten av 1990-talet. Regelutredningen har haft tillging
till statistik som visar den genomsnittliga sjukpenningen per syssel-
satt, dir endast sjukskrivningar lingre in 2 veckor finns med. Efter-
som ldnenivan upp till en viss nivd piverkar sjukersittningen ir det
dock viktigt att ta hinsyn till 16neutvecklingen. Som visas 1 figur
10.24 har s]ukpenmngen per sysselsatt i relation till férvirvsinkom-
sten varit ligre i telesektorn 4n i niringslivet under hela den under-
sokta perioden.
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Figur 10.24 Genomsnittlig sjukpenning som andel av genomsnittlig
férvirvsinkomst for sysselsatta inom telesektorn respektive

niringslivet
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Killa: TTPS bearbetning av SCB:s statistik.

10.4.7 Utvecklingen for kunderna

Priser

I figur 10.25 nedan visas prisutvecklingen fér konsumentpriserna
som de mits i konsumentprisindex (KPI). Fore liberaliseringen
(markerad med en punkt i figuren) 6kade konsumentpriserna pd
teletjinster 1 nigot lingsammare takt dn nettoprisindex (NPI).
Direfter stabiliserades priserna under 67 ar, for att sedan till och
med falla frin sekelskiftet. I reala termer har det siledes skett en

kraftig prissinkning.
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Figur 10.25 Prisutvecklingen for teletjinster nominellt och realt samt
nettoprisindex (NPI)
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Killa: SCB och egna berikningar.

Uppgifterna i figur 10.25 giller en sammanvigning av priserna for
fast telefoni, mobiltelefoni, Internet och utrustning. Av sekretess-
skil far dock inte KPI brytas ned pi olika samtalstjinster. Nedan
redovisas 1 stillet andra prisuppgifter (eller indikatorer) f6r de olika
samtalstjinsterna. I huvudsak avgrinsas dock redovisningen till fast
telefoni och mobila tjinster.

Fast telefoni
Prisutvecklingen for nationella samtal

Den traditionella prismodellen for ett nationellt samtal bestdr av en
Sppningsavgift, dvs. en fast avgift som pdférs varje ging ett samtal
besvaras samt en avgift per minut under den tid som samtalet pagir.
Oppningsavgiften ir mellan 24 och 44 6re (exklusive moms), bero-
ende p3 vilken operatér kunden anvinder. Oppningsavgiften ir lika
stor oberoende av samtalets lingd, vilket innebir att den fir en stor
vikt nir det ir mdnga och korta samtal som rings. Minutavgiften
varierade under 2003 mellan 10 och 34 ore (inklusive moms),
beroende pd vilken operatér kunden anlitar och vilken tid pi
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dygnet samtalet rings. De flesta operatorer har ett hdgre minutpris
mellan klockan 8.00 och 18.00 in 6vriga tider. Det ir endast ett
fatal foretag som inte har denna typ av prisdifferentiering.

Det finns inga tillgingliga berikningar av genomsnittliga priser
fér marknaden. Diremot finns det uppgifter om den genomsnitt-
liga intikten per trafikminut.” Den har legat relativt stabilt runt 17
ore de senaste fyra dren, cirka 19 ére per minut for ett nationellt
samtal och cirka 13 ére per minut for ett Internetsamtal. Intikterna
har varit svagt fallande, vilket mojligen kan férklaras av att allt firre
kunder ringer under tider med hogtrafikpriser.

En bild av prisutvecklingen i ett lingre perspektiv ges nedan i
figur 10.26. Prisuppgifterna kommer frin TeliaSoneras grundpris-
lista och visar genomsnittligt pris per minut (exklusive moms) for
ett samtal 1 hogtrafik som varar i tre minuter. Notera att 6ppnings-
avgiften ingdr 1 de genomsnittliga priserna och att det ir de hogsta
priserna som ir uppmitta.

Definitionen av olika samtalskategorier har férindrats 6ver tiden.
Under 1995-1996 benimndes kategorierna foér nir-, region- och
fjarrsamtal och under 1997-1999 kallades de for lokal- och Sverige-
samtal. Numera finns det endast nationella samtal. Figur 10.26 visar
att fram till 1999 har det genomsnittliga priset 6kat for samtal med
korta distanser och minskat f6r samtal med lingre avstind. Frin och
med 2000 har priserna varit oférindrade. Uttryckt i fasta priser har
sdledes priserna for nationella samtal sjunkit nigot.

Det har inte skett nigra stérre férindringar i prismodellerna
sedan 1993, och relativt 3 foéretag erbjuder ndgon annan form in
den traditionella kombinationen med abonnemang, dppningsavgift
och minutavgift. En del telefonoperatérer erbjuder telefonitjinster
utan 6ppningsavgift, men i gengild dr minutpriset visentligt hogre.

5 Genomsnittlig intikt per trafikminut ir summan av periodens intikter fér nationella
telefonsamtal och Internetsamtal dividerat med totala antalet trafikminuter f6r de bida
tjinsterna under perioden.

563



Telemarknaden SOU 2005:4

Figur 10.26 Prisutveckling for nationella samtal, regionalsamtal och
lokalsamtal 1995-2003. Priserna anger genomsnittligt pris i kronor
(exklusive moms) per minut {6r ett hogtrafiksamtal som varar i tre
minuter*
Kronor
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* Priserna dr himtade frin Telias/TeliaSoneras grundprislista. Genom-
snittspriset for 1998 och 1999 avser Sverigesamtal. Aren dessférinnan
avses fjirrsamtal.

Killa: PTS (2003a).

De senaste iren har nigra telebolag lanserat en ny typ av pris-
struktur dir den fasta manadsavgiften ersitter minutavgiften for
vissa samtal. Kunden betalar t.ex. 24 kronor (exklusive moms) 1
ménadsavgift och slipper i gengild minutavgift pd samtal under kvillar
och helger.'"® Utsver det erbjuds nigot reducerade priser pd 6vriga
samtal — dven pd samtal frdn fast till mobil telefon och pa interna-
tionella samtal. T denna prismodell ir 6ppningsavgiften oférindrad
for samtliga samtal.

Priset for ett PSTN-abonnemang hos TeliaSonera l3g pé en stabil
niva frin 1994 till 2001 d& det hojdes frén 82 kronor per ménad till
100 kronor per ménad.

16 Prisuppgift om TeleSonera, himtad frén den prisjimforelse som finns pd Post- och
telestyrelsens hemsida www.pts.se.
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Prisutvecklingen for samtal frin fast till mobil telefon:

Det finns inga tillgingliga berikningar av genomsnittliga samtals-
priser f6r samtal frin fast till mobil telefoni, men en indikation pi
prisutvecklingen ges i figur 10.27 nedan. Prisuppgifterna kommer
frdn TeliaSoneras grundprislista och det visar genomsnittliga priset
(exklusive moms) per minut for ett hogtrafiksamtal som varar 1 tre
minuter.

Figur 10.27 Genomsnittligt pris per minut (exklusive moms) f6r hog-
trafiksamtal som varar i tre minuter frin fast telefon till mobil telefon

1995-2003*
Kronor
4
O Samtal fran fast till mobil
41 telefon (telias mobilnat)
W Samtal fran fast till mobil
3 telefon (6vrigas mobilnat)
3 4
2 4
2 4
1
1
0
& ° 3\ ® e ® N & N

*Prisuppgifterna ir himtade frin TeliaSoneras grundprislista.
Killa: PTS (2003b).

Figuren visar att priserna for samtal till sivil TeliaSoneras mobilnit
som &vriga mobilnit var relativt stabila kring 3,50 kronor fram till
och med 1998, {6r att dret efter minska till knappt 3 kronor (exklusive
moms). Ar 2000 minskade samtalspriserna ytterligare till bida
typerna av mobilnit, men priserna for samtal till TeliaSoneras eget
mobilnit minskade 1 storre utstrickning. Priserna for samtal till
dvriga mobilndt har legat stilla pd 2,48 kronor sedan 2000, medan
motsvarande priser till TeliaSoneras mobilnit har varit oférindrade
pd 2,12 kronor sedan 2001.

Enligt PTS ir den frimsta orsaken till att samtalspriserna frin
fast nit till mobilnit har minskat att TeliaSoneras samtrafikavgifter
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fér samtal som termineras i TeliaSoneras mobilnit har sinkts efter
granskningar gjorda av PTS (PTS 2003b). De 6vriga operatdrerna
har valt att f6lja TeliaSoneras sinkningar i viss utstrickning.

Enligt PTS (2003b) ir det skillnaden i samtrafikavgifter som ger
betydande differenser i slutkundpriser mellan ett samtal som rings
frin det fasta nitet till TeliaSoneras mobilnit och ett motsvarande
samtal som rings till nigot av de 6vriga mobilniten. De sinkningar
som TeliaSonera har gjort i samtrafikavgifterna under senare &r har
inte pdverkat foretagets slutkundspriser 1 ndgon nimnvird utstrick-
ning. PTS anser dirfér att det finns anledning att ifrigasitta om
marknaden fér samtal frin fast till mobil telefoni fungerar pd ett
tillfredsstillande sitt.

Konkurrenternas priser for samtal som rings frin det fasta nitet
till mobilnitet beror s&vil pa vilket mobilnit kunden ringer till som
pd nir pd dygnet samtalet rings. Under hégtrafik 18g minutpriset
for privatkunder mellan 1,26 och 2,56 kronor (exklusive moms).

Figur 10.28 visar att teleoperatérernas genomsnittliga intikt per
trafikminut inte har férindrats mycket under de senaste &ren utan
att den ir cirka 1,70 kronor. Stabiliteten i den genomsnittliga intik-
ten dr en indikator pd att det inte har skett nigon stérre prisminsk-
ning sedan 2001.
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Figur 10.28 Genomsnittlig intikt per trafikminut frin fast nit (PSTN
och ISDN) till mobilnit 2000-2003*

Kronor

2,5

\

0,5

N S Ng ®
* Genomsnittlig intikt per trafikminut i&r summan av periodens intikter

for tjinsterna dividerat med det totala antalet trafikminuter f6r tjinsterna
under perioden.

Kalla: PTS (2003b).

Internationella samtal

Den genomsnittliga intikten per minut har varit relativt stabil
sedan 2001 och bara minskat i liten utstrickning — frin 1,26 kronor
till 1,22 kronor 2003. De smé forindringarna i intikterna tyder pd
att inga storre prissinkningar har skett under de senaste tre dren.

Samtrafikavgifter

Telelagens krav pd kostnadsorienterade samtrafikavgifter innebar
en utveckling dir priset for samtrafik f6r fast telefoni sjénk kraf-
tigt. Ar 1994 var Telias avgift for samtrafik for fast telefoni 27 Sre
pa vardagar och helger. Ar 2002 hade priset sjunkit till 5 6re dagtid
pd vardagar och 3,8 6re pd 6vrig tid. Dirutéver tillkom en 6pp-
ningsavgift pd 3,5 6re per samtal. Avgifterna per minut sjonk alltsd
med 75 procent mellan 1994 och 2002.
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Internationell jamforelse

Eurostat redovisar statistik 6ver priser f6r ett 10 minuter l&ngt
samtal (inklusive moms) som avser tre olika samtalsformer: ett
lokalt samtal, ett nationellt samtal och ett samtal till USA. Samta-
len avser augusti ménad varje r.

I figur 10.29 relateras samtalspriset i Sverige till samtalspriset i
EU 15. Fér lokala samtal ¢kade priserna i Sverige jimfért med EU
15 under perioden 1997-2000, f6r att sedan plana ut. Samtalspriset i
Sverige var 2003 cirka 75 procent av det 1 EU 15. Som framgatt tidi-
gare finns det sedan 2000 enbart nationella samtal 1 Sverige.

Priset for ett nationellt samtal minskade jimfért med EU 15
under perioden 1997-2000 for att sedan dka nigot. Samtalspriset i
Sverige var 2003 cirka 30 procent av det 1 EU 15.

For ett samtal till USA steg det svenska relativpriset kraftigt
under perioden 1997-1999. Under 1999 sinktes dock det svenska
priset med drygt 75 procent. Sedan dess har det svenska priset varit
oférindrat, medan EU 15 har sinkt priset. Priset 1 Sverige var 2003
ungefir hilften av det i EU 15.

Figur 10.29 Samtalspriser for ett lokalt samtal, ett nationellt samtal och
ett samtal till USA i Sverige ochi EU 15
Svenska priser som andel av priserna i EU 15
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Killa: Eurostat.

Vid en nordisk jimférelse (se tabell 10.7) har Finland och Island
ligre fasta avgifter for fast telefoni dn Sverige, medan Danmark och
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framfor allt Norge har betydligt hégre avgifter. Sverige har relativt
liga minutavgifter vid samtal frin fast till fast telefoni. Nir det
giller samtal frin fast till mobil telefon har dock Sverige nistan
genomgdende hdgre priser in de andra nordiska linderna.

Tabell 10.7 PSTN-tariffer (exklusive moms) 2004

Euro
Méanadsavgift ~ Fast till fast Fast till mobil
Hog belast-  Lag belast-  Hig belast-  Lag belast-
ning ning ning ning
Danmark 12,80 3,70 2,04 19,28 10,31
Finland 10,20 5,18 3,72 23,49 17,78
Island 10,35 2,64 1,72 15,97 15,14
Norge 15,37 417 2,82 15,60 15,60
Sverige 10,96 3,50 2,03 26,06 17,29

Kalla. Nordic Competition Authorities (2004). Uppgifterna bygger pa de tidigare domi-
nanternas prislistor.

Diremot forefaller samtal till andra nordiska linder vara relativt
sett billigare 1 Sverige. Variationerna mellan linderna ir dock mycket
stora. Ndgon gemensam nordisk marknad existerar sdledes inte.

Tabell 10.8 Indexerad prisjimforelse f6r ett 3 minuter lingt
telefonsamtal (fast telefoni)

Index = 100

Danmark Finland Island Norge Sverige
Danmark 100 325 775 190 190
Finland 338 100 678 338 338
Island 764 837 100 764 764
Norge 179 267 493 100 179
Sverige 171 171 289 171 100

Kalla: Nordic Competition Authorities (2004).

Det gir ocksd att jimfoéra priserna 1 Norden med hjilp av en s.k.
priskorg. En sddan korg innehiller fasta avgifter och trafikavgifter
for nationella samtal och den giller priset f6r konsumenterna. Det
bor dock betonas att en sddan jimforelse inte tar hinsyn till poten-
tiella nationella skillnader i samtalsménstren.
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Det material som redovisas 1 figur 10.30 nedan visar vad en kon-
sument med ett sirskilt samtalsmonster betalar om han/hon képer
det billigaste fasta alternativet av det tidigare dominerande féreta-
get pd marknaden.

Som framgdr av figuren ir utgifterna ungefir desamma i Sverige
och Danmark. Norge respektive Island har hégst respektive ligst
utgifter. I Norge ir utgifterna cirka 40 procent hégre in i Island.
Skillnaderna mellan linderna kan vara resultatet av olika grad av
konkurrens eller skillnader i underliggande kostnader.

Figur 10.30 Priskorg for fast telefoni f6r nationella samtal (exklusive
moms)
Euro per minad
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Killa: Nordic Competition Authorities (2004).
En annan typ av prlskorg innehiller, férutom nationella samtal,
dven internationella tjinster och samtal frén fast till mobil. Bilden

blir dven 1 detta fall likartad. Utgifterna i Sverige ligger pd en rela-
tivt 1ag niva.
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Figur 10.31 Priskorg for fast telefoni f6r nationella samtal,
internationella tjinster och samtal frin fast till mobil (2002)
US-dollar, PPP
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Killa: OECD (2003a).

OECD redovisar ocksd en priskorg for smaforetagare. I detta fall
ir Sverige och de 6vriga tre nordiska linderna billigast av de jim-
foérda linderna.

Mobiltelefontjinster
Utvecklingen av genomsnattlig intikt

Det finns inga tillgingliga tidsserier f6r prisutvecklingen fér mobil
telefoni. Ett alternativ dr att studera de genomsnittliga intikterna
per mobilkund och ménad."” Skillnaden 1 genomsnittlig intikt
mellan kontraktsabonnemang och kontantkort ir markant. Ar 2003
var genomsnittsintikten per kontraktsabonnemang 293 kronor och
per kontantkort 48 kronor.

Figur 10.32 nedan visar att genomsnittsintikten frin GSM-
abonnemangen och kontantkorten minskar 6éver tiden — frin cirka
260 kronor 1995 till ungefir 170 kronor 2003, dvs. med nistan 35

7 En nackdel med att analysera utvecklingen av genomsnittsintikter i stillet fér priser ir att
priserna kan vara stabila samtidigt som genomsnittintikterna sjunker. Detta beror pj att
forindringar 1 beteendeménster och kundsammansittning, dvs. kundgrupper som
tillkommer eller férsvinner speglas i de genomsnittliga intikterna, men inte i priserna.
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procent. Det finns dock ingen tllginglig tidsserie som separerar
intikterna frin abonnemang, kontantkort och SMS.

Den genomsnittliga intikten har minskat frin sivil privatkunder
som féretagskunder, men i storst utstrickning frin foretagskunder.

Figur 10.32 Utvecklingen av genomsnittlig manatlig intikt per
mobilkund f6r GSM-kontraktsabonnemang, kontantkort och SMS
1995-2003
Kronor
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Killa: PTS (2003b).

Det finns flera faktorer som har pdverkat den nedgdende trenden.
En ir den 6kande anvindningen av SMS och en annan den ¢kade
anvindningen av kontantkort. En tredje sannolik faktor ir att nir
allt fler kunder har fler in ett abonnemang samtidigt som de inte
nodvindigtvis ringer mer dn tidigare fir det till f6ljd att genom-
snittsintikterna minskar.

PTS har tillsammans med Konkurrensverket och Konsument-
verket (2001) konstaterat att mobilmarknaden kinnetecknas av en
oligopolliknande struktur dir ett 6msesidigt beroende rider mellan
de nitigande operatérerna (en sd3dan slutsats eller analys bor
egentligen ocksd ha inslag som t.ex. etableringshinder och kundin-
l8sning). Mobilmarknaden domineras av de tre nitigande mobil-
operatdrerna TeliaSonera, Tele2 och Vodafone. Enligt PTS (2003b)
fungerar inte konkurrensen pd marknaden i tillricklig utstrickning,
och det dterspeglas i att slutkundspriserna i Sverige ir héga jimfért
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med i 6vriga nordiska linder. PTS anser att det finns utrymme f6r
en 6kad priskonkurrens mellan mobiloperatérerna (se avsnitt 10.6).

SMS

Priset for att sinda ett SMS varierar frén drygt 60 6re till 1,25 kro-
nor." Priserna har sjunkit nigot under det senaste iret, men de
flesta mobiloperatdrer som erbjuder SMS till privatpersoner har
priser som ligger 1 den 6vre delen av spannet. Enligt PTS brister
konkurrensen pd denna del av marknaden, och myndigheten anser
att det finns utrymme for en 6kad priskonkurrens.

Internationell jamforelse

Vid en jimférelse med de andra nordiska linderna férefaller
anvindningen av mobiltelefoni vara relativt 18g i Sverige. Vi bide
ringer och skickar SMS 1 ligre utstrickning; danskarna skickar mer
in tre ginger s§ minga SMS som svenskarna, och finnar ringer mer
in dubbelt s& mycket som svenskarna.

Figur 10.33 Genomsnittligt antal minuter och sinda SMS per
anvindare 2003
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Killa: Nordic Competition Authorities (2004).

'8 Se PTS prisjimforelse pd PTS hemsida — www.pts.se.
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Den liga anvindningen av mobiltelefoni i Sverige kan vara en f6ljd
av hoga priser. I figur 10.34 nedan redovisas en priskorg fér mobila
yjanster (avser den billigaste operatéren). Som tidigare nimnts tar
dock en sidan jimférelse ingen hinsyn till potentiella nationella
skillnader i samtalsménster. En ytterligare reservation i detta fall r
att operatdrer 1 Danmark, Norge och Sverige ofta subventionerar
kundernas telefoner.

Som framgdr av figuren ir utgifterna fér en genomsnittsanvin-
dare och en konsument med hég anvindning relativt héga i Sverige.
For en konsument med g anvindning ir utgiften diremot relativt
lig. Sambandet mellan priser och anvindning férefaller dock inte
helt uppenbart. Exempelvis har Norge bide relativt hég anvind-
ning och héga priser.

Figur 10.34 Manadsutgifter for en priskorg av mobiltelefoni (juni 2004)
Euro per minad
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Killa: Nordic Competition Authorities (2004). Uppgifterna bygger pd de
tidigare dominanternas prislistor.

Om jimférelsen breddas till att gilla merparten av OECD-linderna
blir bilden ndgot annorlunda. Fér en genomsnittsanvindare (som
visas 1 figur 10.35) har Sverige relativt l3ga mobilpriser, men fortfa-
rande hégre dn t.ex. 1 Danmark och 1 Finland. Fér konsumenter
med hég anvindning och med lig anvindning hamnar Sverige i
mitten av linderna i figuren (f6r konsumenter med l8g anvindning
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har 10 linder av 21 ligre priser och f6r konsumenter med hég
anvindning har 9 linder av 21 ligre priser in Sverige).

Figur 10.35 Priskorg avseende en genomsnittsanvindare av mobil tele-
foni i augusti 2002 (inklusive moms)
US-dollar, PPP
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Killa: OECD (2003a).

S&vil priserna som balansen mellan abonnemangsavgifter, minutav-
gifter och SMS-priser varierar kraftigt mellan linderna. De storsta
prisskillnaderna finns f6r SMS. Som framgdr av figur 10.36 dr SMS-
priserna hégre 1 Sverige 4n i Finland, Island och Norge, och till och
med fyra gdnger hégre dn 1 Danmark. For stora anvindare av SMS
ir det dock svirt att jimfora priser eftersom det finns olika typer av
abonnemang och erbjudanden.
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Figur 10.36 SMS-priser i juni 2004 (exklusive moms)
Eurocents per SMS
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Killa: Nordic Competition Authorities (2004).

PTS har gjort en prisjimférelse (2003) mellan de olika kontantkort
som TeliaSonera erbjuder genom sina mobiloperatérer 1 Danmark,
Norge respektive Sverige. SMS-priset for Telia Cash i Danmark ir
24 ore, f6r Kontant 1 Norge 75 ore och for Refill 1 Sverige 1,25 kro-
nor.

Det gir ocksd att jimféra konkurrensen mellan fast och mobil
telefoni. Ett sitt dr att jimféra substitutionsgraden mellan olika
nivier av konsumtion. I tabell 10.9 kalkyleras hur lig anvindning
det behovs for att det ska vara lonsamt att avsluta ett fast teleabon-
nemang och 6vergd till mobiltelefoni. Fér anvindare 1 t.ex. Sverige
som annars inte anvinder mobiltelefon ir det l6nsamt att byta till
mobil om deras méinatliga konsumtion ir ligre 4n 93 samtalsminu-
ter. I t.ex. Danmark ir diremot prisrelationen annorlunda, efter-
som det dir krivs 210 samtalsminuter f6r att motsvarande byte ska
vara lénsamt. Just denna jimférelse visar att Sverige har hogre
mobilpriser och ndgot ligre priser for fast telefoni.
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Tabell 10.9 Troskel {6r ersittning mellan fast och mobil telefoni
(m3nadsvis anvindning av fast telefoni under vilken grins det ir
I6nsamt att byta till mobil telefoni)

Samtalsminuter

Fér anvédndare med enbart fast te- For anvandare som ocksa har hog

lefoni anvandning av mobil telefoni
Danmark 210 210
Finland 110 180
Sverige 93 139
Island 60 220
Norge 51 233

Kalla: Nordic Competition Authorities (2004).

Det kan ocksd bli mer attraktivt f6r fler konsumenter att vilja
mobil 1 framtiden. Som framgdr av figur 10.37 nedan ir det billigare
att ringa en mobil telefon med mobil i Danmark, Finland och
Island under perioder med hog belastning dn att anvinda fast tele-
foni. Under perioder med l3g belastning ir det bara Norge som har
hégre priser f6r att ringa frin mobil till mobil dn frin fast telefon
till mobil.

Figur 10.37 Priser for fast telefon till mobil och frin mobil till mobil
(juni 2004)
Eurocent per minut
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Killa: Nordic Competition Authorities (2004). Uppgifterna bygger pd de
tidigare dominanternas prislistor.
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Internet (PSTN)

OECD redovisar ocksd en priskorg for Internetanvindning (tradi-
tionellt uppringda accesser via PSTN). Priserna i Sverige forefaller
inte avvika alltfér mycket frin genomsnittet for EU 15. Det finns
dock vissa variationer som sannolikt beror pd hur den rérliga taxan
ir utformad och under vilken tidpunkt pd dygnet man anvinder sig
av tjinsten.

Tabell 10.10 Priskorg for anvindare av Internet, september 2002
(inklusive moms)
US-dollar PPP

Sverige EU 15
20 timmars anvéandning dagtid 43,52 4417
20 timmars anvandning kvallstid (off-peak) 29,68 33,27
40 timmars anvandning dagtid 72,09 66,34
40 timmars anvandning kvallstid 44 42 46,43

Kélla: OECD (2003a).

Utvecklingen under de senaste fyra dren visar att priserna konver-
gerat (hir riknat pd anvindare i 20 timmar). Sverige forefaller att
ha anpassat sig till EU 15 och hojt priserna under senare ar (figur
10.38). Utvecklingen ir densamma f6r anvindare som anvinder Inter-
net 40 timmar.
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Figur 10.38 Priskorg for anvindare av Internet 20 timmar 1998-2002
(inklusive moms)
US-dollar, PPP
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Killa: OECD (2003a).

DSL

Det finns som tidigare framgatt ett antal varianter av DSL-teknik
med olika 6verféringskapacitet, som anvinds 1 kopparaccessnitet,
t.ex. ADSL, VDSL och SDSL.

Det dr svért att jimfora priser, pd grund av olika standarder fér
dverforingshastigheter. T tabell 10.11 redovisas priser fér ADSL
som baseras pd de dominerande féretagens prislistor. Sverige och
Norge avviker i jimférelse med de andra linderna genom att erbjuda
hégre 6verfoéringshastighet och ligre priser. Marginalerna i Sverige
och Norge ir dessutom ligre dn i de andra linderna, vilket kan tyda
pd en stdrre konkurrens. Ligre marginaler kan ocksd vara ett sitt
att forsvira tilltride for finansiellt svagare konkurrenter (Nordic
Competition Authorities 2004).

Tabell 10.11 ADSL-produkter och priser
Euro per ménad

Danmark  Finland Island Norge Sverige
Download/upload speed 512/128 512/256 256/128 704/128 500/400
Euro per manad 38,72 40,16 43,35 35,86 29,72

Kdilla: Nordic Competition Authorities (2004).
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OECD miiter priserna fér DSL, och i figur 10.39 redovisas priser
for de linder dir det endast finns prisuppgifter frdn en operator (pd
grund av jimférelseproblem). Aven i detta fall forefaller priserna i
Sverige ligga pd en relativt 1&g niv4.

Figur 10.39 Priser f6r DSL i september 2002 (inklusive moms)
US-dollar, PPP
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Killa: OECD (2003a).

Tillginglighet och kvalitet

Antalet fasta abonnemangen har minskat under senare ir. Som
framgdr av tabell 10.12 har emellertid alternativen till fast telefoni
vuxit kraftigt under de senaste 10 dren. Det dr numera vanligare
med ett mobilt abonnemang in med ett fast. Aven tillgingen till
Internet har 6kat kraftigt.

Tabell 10.12 Utvecklingen av olika tjinster
Andel per 100 innevinare

1990 1995 2003

Fasta abonnemang 68,6 68,2 63,8
Mobil, abonnemang och kontantkort 55 23,0 98,0
Internet, uppringd anslutning 0,6 25,0
Internet, fast anslutning 1,6 11,0

Kallor: Eurostat (2003), PTS (2004c), och Nordic Competition Authorities (2004).
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Enligt PTS uppger 94 procent av alla svenska hushill att man har
tillgdng till fast telefoni. Ungefir 3 procent anger att de saknar fast
telefonanslutning i hemmet. Det ir vanligast (15 procent) att hus-
hill med enbart hushillsmedlemmar mellan 16 och 25 4r saknar fast
telefoni. I vriga grupper varierar denna andel mellan 0 och 3 pro-
cent.

Cirka 90 procent av Sveriges befolkning anvinder mobil telefoni,
och anvindandet ir ungefir lika utbrett i alla dldersgrupper, med
undantag fér gruppen 61-75 4r. I den gruppen anger 76 procent att
de anvinder mobiltelefon.

Nirmare 80 procent av befolkningen uppger att de anvinder Inter-
net (inkluderat bide anvindning privat och i arbetet). Anvind-
ningen av Internet avtar dock med stigande 3lder; ungefir 40 pro-
cent av &ldersgruppen 61-75 &r anvinder Internet.

De svenska mobilnitens geografiska tickning varierar. Mobilni-
ten har olika tickningsgrad beroende p3 frekvensband, radioteknik,
villkor och ambition. NMT-nitet ticker en stor del av landet men
har 1ag kapacitet och kriver unika telefoner. GSM-niten har olika
tickning beroende pd operatér. Samtliga nit har god tickning i
befolkningstita omrdden medan tickning framfér allt utanfor
Europavigar, riksvigar och 1 Norrland endast finns hos en opera-
tor. Glest befolkade omréden saknar ofta mobil tickning.

De s.k. 3G-niten har villkor som ska sikra att mobil tickning
finns dir befolkningen dr mantalsskriven. I dag finns ett NMT-nit,
fyra GSM-nit (varav ett direkt vinder sig till enskilda foretagseta-
bleringar) samt fyra 3G-nit varav ett inte borjat byggas innu.

Enligt tillstdndsvillkoren fér UMTS ska 3G-operatérerna till-
sammans ticka 8 860 000 personer den 31 december 2003. Ingen av
tillstdndshavarna har dock uppfyllt sina tillstdndsvillkor. Den 1
mars 2004 rapporterade operatdrerna i vilken man de uppfyllde till-
standsvillkoren som helhet (prop. 2004/05:1):

e Hi3G (3) angav att de tickte 67,5 procent av sin utlovade tick-
ning.

e Svenska UMTS-licens (igs av TeliaSonera och Tele2) angav att
de tickte 74 procent sin utlovade tickning.

e Vodafone angav att de tickte 66 procent av sin utlovande tick-
ning.
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Konsumentundersokningar

Svenska telefonikonsumenter forefaller vara ganska néjda med sina
operatérer 1 forhdllande till EU 15 som helhet; missndjet med ser-
vice och kontrakt ir relativt lag (EEIG 2002).

Det storsta missnéjet tycks gilla priset (tabell 10.13). T Sverige
har emellertid missnéjet med priserna fér mobil telefoni minskat
frdn 57 till 36 procent mellan 2000 och 2002, medan missndjet var i
princip oforindrat i EU. Aven for fast telefoni sjonk det svenska
missndjet — fran 40 till 31 procent (inom EU 1 huvudsak oférind-
rat).

Tabell 10.13 Synpunkter frin konsumenter om telefoni 2002
Ja-svar (procent)

Mobil telefoni Fast telefoni
Sverige £V 15 Sverige £V 15

Ar det svért att 3 tillgang till
service? 4 8 1 5
Ar priset orattvist eller dver-
drivet? 36 49 31 45
Ar kvaliteten pé servicen
dalig? 6 8 2 7
Ar informationen frén opera-
toren oklar? 21 23 15 20
Ar bestammelser och villkor i
kontrakten orattvisa? 17 27 14 26
Ar kundservicen dalig? 8 10 13 13

Killa: EEIG (2002).

Svenskt kvalitetsindex (2004) redovisar &rligen en undersékning
som giller bland annat kundnéjdhet inom telesektorn. Indexet kan
anta virden mellan 0 och 100 och ju hégre virde, desto storre
kundnéjdhet.

Foér mobil telefoni har indexet stigit frin 63 dr 1996 till 66 ar
2004 (avser privatpersoner). For fast telefoni sjonk indexet kraftigt
1997, frin 67 till 59, men har sedan okat till 66 &r 2004. Enligt
Svenskt kvalitetsindex ir lojaliteten, dvs. drivkraften att stanna kvar
hos den nuvarande leverantdren, relativt lig inom telesektorn —
ligre dn inom flertalet branscher som studeras.
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Konsumentverket (2003) genomférde 2002 en konsumentunder-
sokning om bl.a. fast telefoni. De huvudsakliga resultaten var féljande:

e Av konsumenterna kinde 97 procent till att de kunde vilja en
annan operatdr dn Telia.

e T augusti 2002 hade totalt 52 procent av konsumenterna aktivt
valt teleoperator ndgon ging sedan 1993.

e Totalt hade 31 procent av konsumenterna bytt teleoperatér en
ging. Andelen konsumenter som bytt tvd gdnger uppgick till 15
procent.

e Merparten av konsumenterna (41 procent) uppgav att de valde
operatér genom ett erbjudande frin teleoperatren, dir de
sedan sjilva kontaktade operatoren. 16 procent blev kontaktade
av operatoren per telefon och fick direfter ett erbjudande som
de accepterade. Endast 17 procent av konsumenterna tog sjilva
initiativ till bytet av operatér.

e DPriset var den enskilt viktigaste faktorn (drygt 65 procent) till
att konsumenterna hade bytt teleoperatér. De mest férekom-
mande svaren efter ligre pris/samtalstaxa generellt var ligre pris
pd vissa trafikslag. Andra faktorer, t.ex. service, hade mycket li-
ten betydelse.

e Totalt ansdg 30 procent av konsumenterna att det dr litt att
jimfora kostnader for telefoni. 17 procent ansig diremot att det
inte dr litt att jimféra kostnaderna medan 53 procent av
konsumenterna inte hade nigon stark &sikt i frigan.

e En 6vervigande majoritet (nirmare 80 procent) av dem som
bytt teleoperatdr ansdg att bytet fungerade smidigt och bra.

e Totalt ansdg 47 procent av dem som bytt operatdr att bytet
motsvarade forvintningarna.

PTS genomfér lopande undersékningar om den svenska befolk-
ningens syn pd telefoni och Internet. Den senaste genomférdes
under september och oktober 2003 (PTS 2003c). Sammanfatt-
ningsvis var resultaten féljande.
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Fast telefoni

Anvindandet av fast telefoni var oférindrat gentemot 2002; 94
procent uppgav att de har en fast telefonanslutning 1 hemmet.
F& svenskar saknade fast telefonanslutning i hemmet — bara 3
procent. Virt att notera ir att cirka 15 procent i gruppen 16-25
ar uppgav att de saknar fast anslutning.

Telia tappar marknadsandelar inom fast telefoni gentemot 2002
— frdn 57 procent till 52 procent 2003. Hogutbildade och per-
soner med invandrarbakgrund har i ligre grad in andra Telia
som operator.

Tvi tredjedelar av anvindarna av fast telefoni dr néjda med sin
operator; pris och bra kundtjinst ir viktigast f6r kundnojdhe-
ten.

Forval

Ungefir 75 procent uppgav att de kinner till férval, vilket ir en
liten minskning gentemot 2002.

Ungetir 40 procent av dem som hade fast telefonanslutning har
gjort ett eget aktivt férval.

Drygt 50 procent kinde till prefix, vilket ir en liten 6kning
gentemot 2002.

Bara 3 procent av dem som har fast telefonanslutning anvinde
prefix.

Hégutbildade var klart bittre informerade om férval och prefix
in andra grupper.

Mobil telefoni
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Anvindandet av mobil telefoni 6kade jimfért med 2002 — frin
87 procent till 90 procent. Anvindandet ser frimst ut att ha
okat 1 gruppen 6ver 60 r.

Tre aktdrer dominerade privatmarknaden fér mobiltelefoni —
Telia (49 procent), Tele2 (26 procent) och Vodafone (15 pro-
cent). Deras marknadsandelar var oférindrade jimfért med 2002.
Cirka 66 procent var ndjda med sin mobiloperatér. Behovs-
anpassade erbjudanden, bra kundtjinst och liga priser var vik-
tigast f6r kundnojdheten.
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e Kunskapen och anvindandet av SMS 6kade jimfort med 2002;
20 procent av mobiltelefon anvindarna skickade SMS minst en
gdng om dagen.

Internet

e 78 procent av Sveriges befolkning anvinde Internet. Totalt sett
var detta samma nivi som 2002, men anvindandet ser ut att 6ka
1 de ildre dldersgrupperna — 51-60 r och 61-75 ir.

e Ungefir 70 procent av Sveriges befolkning hade tillging till
Internet i hemmet, drygt 40 procent hade uppringd anslutning
och cirka 25 procent hade bredbandsanslutning.

e Marknaden f6r Internet dominerades av Telia (40 procent) och
Tele2 (17 procent), men hela 40 procent av marknadsandelarna
innehades av mindre operatorer.

e Endast drygt hilften (56 procent) var néjda med sin Internet-
operator. Behovsanpassade erbjudanden och bra kundtjinst var
viktigast f6r kundnéjdheten.

e Cirka 50 procent av Internetanvindarna hade handlat nigon
vara eller tjanst pa Internet under de senaste 6 minaderna.

o Allt fler hade vidtagit dtgirder for att skydda sin dator — cirka
75 procent av Internetanvindarna hade nigon form av skydd
for sin dator; 2002 var andelen 65 procent.

10.4.8 Internationella erfarenheter
USAY

I USA inleddes 1978 6ppnandet av marknaden fér l8ngdistanstele-
foni genom en rad rittsprocesser som startades av foretaget MCI
mot det dominerande privata telebolaget AT&T. Ar 1984 brots
AT&T upp 1 sju regionala och ett nationellt bolag efter en dom-
stolsprocess som startades av det amerikanska justitiedepartemen-
tet. De regionala bolagen tog 6ver den lokala och regionala trafiken
medan det nationella bolaget behéll 1ingsdistanstrafiken. I och med
reformen skapades férutsittningar f6r konkurrens pd ldngdistans-
trafiken, medan de regionala bolagen fick monopol 1 respektive
region. AT&T:s marknadsandel minskade frdn 70 procent 1984 till

! Detta avsnitt baseras pd Suppanz m.fl. (2004) om inte annat anges.
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33 procent 2002 nir det giller ldngdistanstelefoni. Mellan 1984 och
2003 minskade priserna pd ldngdistanstelefoni inom staterna med
54 procent och mellan staterna med 64 procent.

Ar 1991 inférdes en pristaksreglering for tillgdngen till det lokala
telenitet f6r de foretag som agerade pd marknaden fér l&ngdi-
stanstelefoni. Ar 1996 kom en ny lag, Telecommunications Act, som
syftade till att skapa konkurrens dven pd den lokala marknaden
genom att reglera tilltridet till det lokala nitet. Priset pd tilltridet
till de lokala niten sitts av de delstatliga regleringsmyndigheterna.
Lagen reglerar dven de fore detta lokala bolagens méjligheter att
silja langdistanstelefoni i det omride dir de tidigare hade ett regle-
rat monopol, men den mojliggdér dven for dem att konkurrera
utanfor detta omride.

Ar 2003 hade cirka 15 procent av marknaden for lokalsamtal
tagits 6ver av ett annat foretag dn den tidigare monopolisten. Det
finns dven tecken pd att priserna pd lokalsamtal sjunkit efter pp-
nandet av marknaden 1996.

Efter delningen av AT&T reglerades foretaget fram till 1989 av
en avkastningsreglering och direfter av en pristaksreglering. Mellan
1991 och 1995 slopades dock pristaken pd olika segment av tele-
marknaden allt eftersom regleringsmyndigheten bedémde att kon-
kurrensen var tillricklig.

Storbritannien®

I Storbritannien inférdes konkurrens pa telemarknaden gradvis under
en lang period. Ar 1982 inférdes viss konkurrens p3 den brittiska
telemarknaden genom att ett andra bolag, Mercury, tillits trida in
pd marknaden f6r nationella samtal. Mercury fick 1983 dven ritt att
konkurrera pd marknaden for utrikessamtal. I bérjan av liberali-
seringen var mélet att skapa konkurrens mellan olika infrastrukt-
urnit, dvs. Mercury skulle bygga upp ett eget nit och inte anvinda
det som byggts upp av British Telecom (BT). I mitten av 1980-talet
genomférdes dock reformer for att forbittra Mercurys tillgdng till
British Telecoms infrastruktur. Fokus i bérjan av 1990-talet 1ig pa
att skapa konkurrens bide om nit och om tjinster. Ar 1990 tillits
dirfor fler foretag att trida in pd den nationella marknaden, och
den internationella marknaden 6ppnades 1996.

2 Detta avsnitt baseras pd Ofcom (2004) om inte annat anges.
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Frin 1994 har det funnit regler om att BT méste ha separat bok-
foring for det fasta nitet f6r att regleringsmyndigheterna bittre ska
kunna évervaka prissittningen pé tilltride. Ytterligare ett steg mot
att betona konkurrens om tjinster snarare in nit kom i bérjan av
2000-talet d& EU-regler och krisen i telesektorn medférde en ny
syn pd reglering i Storbritannien. Det finns fortfarande ett pristak
fér den dominerande aktéren BT men inte fér de 6vriga aktorerna.
BT hade 97 procent av privatkundsmarknaden och 82 procent av
foretagsmarknaden 1993; motsvarande siffror 2003 var 69 respek-
tive 52 procent.

Priserna har minskat kraftigt pd fast telefoni i Storbritannien,
men nedgdngen har avstannat de senaste &ren eftersom teleféreta-
gen har 6kat de fasta avgifterna (se figur 10.40).

Figur 10.40 Priset p3 fast telefoni i Storbritannien 1984-2003
Index 1984 = 100
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Killa: Ofcom (2004).

Marknaden fér mobiltelefoni 6ppnades 1984, och till skillnad frin
den fasta telefonin har det inte funnits ndgot pristak pi denna
marknad. Sedan 1984 har det dven funnits regler om priset pd till-
tridet till konkurrenternas nit. Regleringen har skett genom en
KPI-X-metod, dir regleringen fér samtalsterminering fér nirva-
rande ir KPI minus 15 procent. Priserna pd mobilmarknaden har
sedan 1990 fallit betydligt kraftigare in f6r fast telefoni.
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Figur 10.41 Priset pd mobiltelefoni i Storbritannien 1990-2003
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Killa: Ofcom (2004).

EU

Liberaliseringen av telemarknaden inom EU startade i mitten av
1980-talet di det utformades en rad standarder pd omridet (SOU
2002:60). Ar 1987 foreslog Europeiska kommissionen en okad
konkurrensutsittning och harmonisering av telemarknaden for att
skapa en gemensam marknad, och ridet antog 1988 det forsta direk-
tivet for att skapa en gemensam telemarknad dir marknaden for
teleprodukter pd kort sikt och marknad for teletjinster pd ling sikt
skulle konkurrensutsittas. En full liberalisering av medlems-
lindernas telemarknader skulle vara genomférd 1998, och si var
fallet i de flesta av EU-linderna. Nista fas i reformarbetet var
arbetet med att konvergera lagstiftningen f6r telekommunikatio-
ner, media och informationsteknik. Det arbetet startade med en
gronbok frin kommissionen och utmynnade i en ny lag om elek-
tronisk kommunikation som skulle vara inférlivad av medlemslin-
derna 2003.
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10.5 Tillsyn

Post- och telestyrelsen (PTS) ir central forvaltningsmyndighet med
ett samlat ansvar, s.k. sektorsansvar fér bland annat omridet for
elektronisk kommunikation. Myndigheten arbetar med fyra 6ver-
gripande omriden — konsument- och konkurrensfrigor, effektiv
resursanvindning och siker kommunikation.

PTS ir en myndighet under Niringsdepartementet och den leds
av en styrelse som tillsitts av regeringen. PTS har cirka 250 anstill-
da. Kostnaden for verksamheten inom omridet elektronisk kom-
munikation uppgick till drygt 200 miljoner kronor 2003. Dessa
kostnader finansieras genom avgifter.

Enligt instruktionen ska PTS bland annat utféra féljande upp-
gifter inom omradet for elektronisk kommunikation:

e frimja tillgingen till sikra och effektiva elektroniska kom-
munikationer enligt de mal som anges i lagen (2003:389) om
elektronisk kommunikation

e frimja en sund konkurrens

e §vervaka pris- och tjinsteutvecklingen.

e prova frigor om tillstdnd och skyldigheter, faststilla och ana-
lysera marknader samt utdva tillsyn och préva tvister enligt
lagen (2003:389) om elektronisk kommunikation.

Den nya lagen om elektronisk kommunikation (EkomL) har gett
PTS en rad nya och férindrade arbetsuppgifter. Exempel p sddana
ir arbete med marknadsanalyser, samrdd, tvistldsning, integritets-
frigor, konsumentfrigor samt beslut om skyldigheter och forplik-
tiganden.

Ett viktigt inslag 1 EkomL ér att PTS ska préva hur konkurren-
sen fungerar pd olika delar inom omridet elektronisk kommunika-
tion och direfter besluta om skyldigheter f6r dominerande aktérer,
om detta krivs for att forbittra konkurrensen. I bedémningen
ingdr att PTS ska definiera vilka delmarknader inom omridet som
ir relevanta for svenska forhdllanden och analysera om det rider
effektiv konkurrens pd dessa marknader. Vidare ska PTS faststilla
vilka operatérer som har betydande inflytande (s.k. SMP — Signifi-
cant Market Power) pd respektive marknad och bestimma vilka
skyldigheter dessa operatérer ska ha. PTS ska dock inte ingripa pd
marknader dir konkurrensen fungerar tillfredsstillande.
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10.6 Sammanstallning av tidigare analyser

10.6.1 Problem enligt PTS*
Allmint inbjudningsforfarande

Bestimmelsen om att anvinda ett allmint inbjudningsférfarande
fanns med redan i den ursprungliga telelagen 1993, men bestim-
melsen har férindrats sedan dess.

Grundtanken ir att lita alla intresserade mobiloperatérer soka
tillstdnd pd lika villkor om frekvensutrymmet inte rickte till for
alla. De som bist uppfyller uppstillda kriterier ska fa tillstdndet,
vilket innebir att de foretag som anséker om tillstdnden fir kon-
kurrera om dem. Fér att det ska bli nigon konkurrens bygger
naturligtvis det hela pd att det finns fler sékande 4n antalet tillstdnd
som ska fordelas.

Av de fyra inbjudningsférfaranden som hillits sedan regeln
inférdes har det endast 1 ett fall, nir det giller UMTS-tillstdnden,
forhallit sig pa det viset. Troliga férklaringar till att konkurrens har
saknas dr att tillstinden inte varit tillrickligt kommersiellt intres-
santa, samt att minimikraven pd till exempel befolkningstickning
har varit héga vid inbjudningsférfarandet. En generell slutsats om
inbjudningsférfaranden ir alltsd att de endast fungerar nir en tjinst
ir kommersiellt attraktiv, och nir de sékande sjilva fir ange i vil-
ken grad de ir beredda att erbjuda till exempel befolkningstickning
och utbyggnadstakt.

Nummerportabilitet

Inférandet av nummerportabilitet syftade till att gora det littare
fér kunderna att byta operator, sd byte av telefonnummer ir med
andra ord inte det som frimst hindrar kunderna frin att byta ope-
ratdr. P4 mobilmarknaden har reformen heller inte haft ett s3 stort
genomslag som man hoppades; exempelvis dr reformen relativt
okind bland anvindarna, vilket till viss del kan bero pd att ersitt-
ningsreglerna mellan operatérerna ger svaga incitament fér nya
operatdrer att informera om den.

21 Avsnittet bygger pi PTS (2003a).
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Nationell roaming

Bestimmelsen om nationell roaming inférdes for att gora det lit-
tare f6r nya mobiloperatdrer att komma in pd marknaden. Syftet
var att nya operatdrer skulle kunna erbjuda god geografisk tickning
utan att férst behdva bygga upp ett eget heltickande nit. Detta
skulle ske genom att den nya operatéren kom 6verens med en eta-
blerad mobilnitsoperatér om att de egna kunderna kunde anvinda
sina mobiltelefoner i den andres mobilnit i omriden dir den nya
nitoperatdren sjilv inte hade tickning. P4 motsvarande sitt som
med tillhandahdllandet av nitkapacitet foéreslog regeringen att PTS
inte skulle ha nigra sirskilda befogenheter utéver medling i om
tvister uppstdr mellan parterna. En sammanfattande bedémning av
utfallet av reformen pekar pd att den hittills varit verkningslés. S&
vitt PTS kinner till har det varit mycket svirt f6r de operatdrer
som vill triffa avtal om nationell roaming att géra detta. Eftersom
det s tydligt strider emot de etablerade operatorernas intressen att
underlitta marknadsintridet for sina konkurrenter kan man kon-
statera att det verkar naivt att tro att parterna i godo ska n fram till
frivilliga l6sningar.

Fasta abonnemang

I december 2000 inférdes en EG-férordning om tilltride till
accessnitet. Syftet var att ge nya operatérer tilltride till accessnitet,
vilket skulle stirka konkurrensen framfér allt pd marknader for
lokal telefoni, abonnemang, ISDN-anslutningar och bredbandsac-
cess.

Genomslaget f6r férordningen i Sverige har dnnu inte fitt ndgon
storre effekt pd konkurrenssituationen i accessnitet. I dagsliget ir
det en ytterst liten andel av det totala antalet accesser som hyrs av
andra operatdrer inom ramen for forordningen. I stillet dr det andra
produkter i Telias utbud som visat sig vara mer intressanta, men
dessa ticks inte ticks av den nuvarande regleringen.

Aven om PTS ser en férsiktig borjan till forindring av konkur-
renssituationen pd marknad fér abonnemang for fast telefoni, miste
det sammantaget indd konstateras att det pi denna delmarknad
knappast rider en fungerande konkurrens. Fér nirvarande bedriver
PTS ett arbete med att fatta beslut om skyldigheter fér den eller de
operatérer som har betydande marknadsinflytande pi marknaden
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for tilleride till det allmidnna telefonnitet via en fast anslutnings-
punkt. Arbetet sker med utgdngspunkt i EkomL, och tanken ir att
det ska forbittra villkoren fér alternativa operatérer att {3 tilltride
till TeliaSoneras fasta accessnit, och s3 att de dirigenom ska kunna
erbjuda kunder abonnemang for fast telefoni. Den konkurrens som
rdder inom omrddet fasta samtalstjinster har under senare ar frimst
fatt en skjuts av forvalsreformen. Forval blev mojligt frin och med
september 1999, och de tjinster som ingdr i forvalet ir nationella
samtal, samtal frin fasta nit till mobilnit och internationella samtal.

Samtal frin fasta nit till mobilnit

Priserna inom omrddet samtal frin fasta nit till mobilnit har enligt
PTS visat sig vara relativt stabila under senare &r. De prisférind-
ringar som tidigare skett orsakades frimst av att TeliaSoneras sam-
trafikavgifter for samtal som termineras 1 TeliaSoneras mobilnit
har sinkts, efter krav frin PTS. Ovriga mobiloperatérer har under
2003 inte behévt ha ndgra kostnadsbaserade samtrafikavgifter, vilket
har gjort att samtrafikpriserna skiljer sig markant it mellan olika
operatorer. Just skillnaden i samtrafikavgifter har gett betydande
skillnader i slutkundspriset mellan ett samtal som rings frin det
fasta nitet till TeliaSoneras mobilnit och ett motsvarande samtal
som rings till ndgot av de tvd 6vriga mobilniten. Senare sinkningar
av TeliaSoneras samtrafikavgifter har upphért att pdverka slut-
kundspriserna. Det finns dirfér anledning att ifrdgasitta om denna
delmarknad kan anses fungera p3 ett tillfredsstillande sitt.

Marknaden {6r mobila samtalstjinster

Den verksamhet som bedrivs av de fristdende tjinstetillhandah3l-
larna pd marknaden fér mobila samtalstjinster ir, enligt PTS, fort-
farande timligen begrinsad. S3 vitt PTS erfarit ir avtal som hittills
skrivits mellan mobilnitoperatérerna och de fristiende tjinstetill-
handahillarna av det slag att mobilnitoperatérerna dtar sig att
bygga ut nitkapaciteten efter de behov som finns.

Med tanke pd att tjinstetillhandah8llarna har varit verksamma pé
den svenska mobiltelemarknaden sedan 1999, ir ett par hundratu-
sen kunder inte mycket, vilket ir det kundantal man har i dag. Det
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krivs en betydligt storre tillvixt hos tjinstetillhandahéllarna f6r att
skapa en tillricklig god drivkraft fér 6kad konkurrens.

Tjinstetillhandah&llarnas 13ga andel kunder pekar, tillsammans
med den ringa tillvixtutvecklingen, tydligt pd att villkoren fér att
bedriva mobilverksamhet som tjinstetillhandahillare inte dr gynn-
sam. De tjinstetillhandahdllare som intritt pd marknaden sedan
1999 har i stor utstrickning haft ett begrinsat handlingsutrymme,
sirskilt pd grund av utformningen av de tredjepartsavtal som de
ingdtt med mobilnitsoperatdrerna, men dven pd grund av att mobil-
nitsoperatdrerna selektivt kunnat vilja de tjinstetillhandahéllare
som Inte utgjort ett konkurrenshot mot den egna verksamheten,
exempelvis genom en redan etablerad kundbas inom fast telefoni,
starka varumirken och stora marknadsféringsresurser. Genom att
dessutom starta egna tjinstetillhandahillare, begrinsar mobilnits-
operatdrerna marknadsutrymmet ytterligare for alternativa opera-
torer att vixa sig betydelsefulla pd marknaden. Resultatet har tyd-
ligt visat sig genom att tjdnstetillhandahillarna ytterst begrinsat
kunnat inverka pd den bristande priskonkurrensen pd den svenska
marknaden f6r mobila samtalstjinster.

PTS anser att det har kunnat konstateras att den svenska mobil-
markanden kinnetecknas av en oligopolliknande struktur dir ett
dmsesidigt beroende rider mellan de nitigande operatorerna. Trots
att ett visst antal tjinstetillhandahdllare numera finns pd markna-
den, s§ domineras mobilmarknaden fortfarande helt av de tre nit-
dgande mobiloperatérerna TeliaSonera, Tele2 och Vodafone. Bland
annat 3terspeglas detta férhdllande i att slutkundspriserna i Sverige
ir hoga jimfort med i 6vriga nordiska linder. Under senare tid har
PTS dock sett tecken pd att den rddande situationen avseende pris-
konkurrensen kan ha foérindrats nigot. Framfor allt dr det trycket
frin en ny tjinstetillhandahillare, Djuice, och frin operatéren 3,
vilken lanserade mobila samtalstjinster 1 sitt UMTS-nit under 2003,
som inverkat pd konkurrensen.

En annan orsak kan dven sokas i att nira nog samtliga i Sverige
anvinder mobiltelefon i dag och att mobiloperatérerna dirfor méste
konkurrera hirdare fér att 6ka sina marknadsandelar, eller 4tmin-
stone for att behdlla dem. Det ir dnnu for tidigt att konstatera
huruvida konkurrensen pd den svenska mobilmarknaden bestiende
har tagit steget in en period av mer fungerande konkurrens. PTS
anser alltjimt att det fortfarande finnas utrymme for en 6kad pris-
konkurrens mellan mobiloperatérerna.
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PTS har flera gdnger konstaterat att de fortsatt hoga priserna pd
SMS pekar pd brister i marknadens funktionssitt och att det finns
ett utrymme f6ér en 6kad priskonkurrens. De férindringar i pri-
serna pd SMS som skett under den senaste perioden pekar i ritt
riktning, men det ir trots allt f6r tidigt att konstatera att det rdder
en effektivare konkurrens pd denna delmarknad. PTS anser alltjimt
att det finns utrymme f6r en 6kad priskonkurrens.

Marknaden f6r Internettjinster

Marknaden fér Internetaccess befinner sig i en period av stor for-
indring som tydligt ir férknippad med 6vergdngen frin uppringd
anslutning till fast anslutning. Konkurrensen pd marknaden fér Inter-
netaccess har fram till nu varit relativt god, men 1 och med en steg-
vis 6vergdng till fasta anslutningar har kontrollen &ver accessniten
tydligt okat 1 betydelse. Som en konsekvens av detta ir konkur-
rensen pd marknaden foér Internetaccess med fast anslutning simre
in foér uppringd Internetaccess. Sirskilt uppenbart har detta visat
sig vara nir det giller accessteknikerna inom DSL, eftersom dessa
anvinder sig av TeliaSoneras kopparaccessnit.

10.6.2 Problem enligt Konkurrensverket

Enligt Konkurrensverket (2004) har konkurrensen pi telemarkna-
den okat, 1 synnerhet pd fastnitsmarknaden. Detta har i sin tur lett
till ett stdrre, och mer varierat, utbud samt till ligre priser. I utvir-
deringsrapporten frin the Lisbon scorecard IV framhills att refor-
meringen av den svenska telemarknaden, dir ménga operatérer
numera verkar, varit framgdngsrik. Detta ir dock inte mer specifi-
cerat dn sd.

Det har emellertid inte varit problemfritt att {3 till stdnd en fun-
gerande konkurrens; ingripanden har krivts bdde frin Konkurrens-
verket och PTS. Silunda har Telias villkor f6r samtrafik med Telias
fasta nit provats med stdd av konkurrenslagen samtidigt som PTS
har agerat som medlare mellan olika aktdrer och fattat beslut vid
tvister. Vidare har Telias prissittning gentemot egna kunder varit
féremadl f6r ingripanden bide frin Konkurrensverket och PTS. Telia
har ocksd sokt utnyttja sin starka stillning pi marknaden fér mobila
teletjinster genom att erbjuda kunderna olika kombinationserbju-
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danden som konkurrenter till Telia inte kunnat erbjuda. Aven detta
har féranlett Konkurrensverket att ingripa med stéd av konkur-
renslagen.

Aven om konkurrensen okat pi telemarknaden kan man allts3
konstatera att Telia fortfarande har en stark stillning pd denna
marknad. Detta sammanhinger i huvudsak med tvd faktorer. Den
ena faktorn dr Telias kontroll av infrastruktur. Telia ir ensamt om
att inneha ett fast accessnit som nir s3 gott som alla hushill och
foretag 1 riket. Den andra faktorn ir Telias betydande abonnent-
stock. Aven om Telias abonnenter valt andra operatérer som for-
valsoperatérer si méste de betala abonnemangsavgiften till Telia.
Trots okad konkurrens om teletrafiken har Telia alltsi kvar en
relation med sd gott som samtliga abonnenter 1 hela riket.

Ett sitt f6r konkurrenter till Telia att {3 tillgdng till Telias access-
nit, och dirmed kunna debitera kunder f6r abonnemangsavgifter i
likhet med Telia, dr att man hyr ledningar mellan telestationer och
slutkunder av Telia.

Telia dr sedan den 2 januari 2001, till f6]jd av reglerna i den s.k.
LLUB-férordningen, skyldigt att bevilja andra operatérer varje
rimlig begiran om tilltride till sitt accessnit. Telia har vidare skyl-
dighet att offentliggora ett referenserbjudande om tilltride till sitt
accessnit och tillhoérande faciliteter. Referenserbjudandet ska inne-
hilla information om fysiska platser foér sdvil tilltride som samlo-
kalisering, tekniska villkor samt leveransvillkor. Tilltride ska till-
handahéllas pd samma villkor, med samma kvalitet och med samma
tidsfrister som tillhandahdlls den egna organisationen och nirsta-
ende bolag. En ansékan fir endast avslds pd grundval av objektiva
kriterier som hér samman med teknisk genomférbarhet och néd-
vindigheten av att bevara nitverksintegriteten. Priset for tilltride
ska dessutom vara kostnadsorienterat.

Fram till och med 2002 hade ett mycket begrinsat antal koppar-
accesser hyrts ut, s genomslaget fér LLUB i Sverige hade under
nirmare tvd drs tid varit litet. Under 2003 6kade emellertid antalet
uthyrda kopparaccesser betydligt och uppgick till drygt 50 000 det
fjirde kvartalet 2003. Det f6rsta kvartalet 2004 hade antalet anslut-
ningar genom tilltridesformen LLUB 6kat till drygt 70 000.

Prissittningen av LLUB ir av stor betydelse f6r konkurrensen,
men den kan inte bara ses i ett statiskt perspektiv utan méste ocksd
analyseras 1 ett dynamiskt perspektiv. Den stora svirigheten utgérs
av att utforma ett regelverk som gér en limplig avvigning mellan
tgirder som ir dgnade att frimja infrastrukturbaserad konkurrens
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och dtgirder som ir dgnade att frimja tjinstebaserad konkurrens.
Om infrastrukturbaserad konkurrens, dvs. konkurrens mellan nit-
verk, ir mojlig dr sddan konkurrens att féredra framfér tjinstebase-
rad konkurrens inom samma nitverk. Fér den férstnimnda typen
av konkurrens ir behovet av reglering mindre, vilket innebir att
riskerna for s.k. regleringsmisslyckanden ocksd ir mindre. Dess-
utom ir konkurrenstrycket hirdare nir det finns konkurrerande
nitverk.

Renodlad tjinstebaserad konkurrens sitter press pd dominanten
vad giller effektivitet och service gentemot slutkonsumenter samt
priser. Infrastrukturbaserad konkurrens medfér ocksd en sidan
press, men den skapar dessutom ytterligare tryck pd dominanten
att fornya och uppgradera tjinsteutbudet, att differentiera pris-
strukturer och att férbittra den interna effektiviteten éverlag. Med
andra ord genererar infrastrukturbaserad konkurrens dven dyna-
miska effektivitetsvinster — inte bara statiska.

10.6.3 Problem enligt Konsumentverket

I en gemensam rapport frin Konsumentverket, Konkurrensverket
och PTS gérs en genomging och virdering av vilka konsekvenser
konkurrensutsittningen av telemarknaden f6rt med sig f6r konsu-
menterna (Konsumentverket m.fl. 2003).

Konkurrensutsittningen av telemarknaden har lett till att det nu
finns en méingfald av aktiva operatérer pd marknaden for fast tele-
foni. Konsumenterna har alltsd fitt ett betydligt stérre utbud att
vilja emellan. Det finns dock fortfarande vissa problem pd markna-
den, ur sdvil operatérs- som konsumentsynpunkt.

P4 mobilteleomridet finns det brister i konkurrensen. Frin tidi-
gare genomforda prisundersékningar kan konstateras att prisskill-
naderna mellan operatdrerna ir smd, priserna ir stabila éver tiden
och hégre 1 Sverige dn 1 andra jimforbara linder. Tre mobiloperats-
rer med egna nit dominerar och ger marknaden en oligopolliknande
struktur. Under senare tid har det dock tillkommit nya aktérer.

Sedan marknaden 6ppnades fér konkurrens har konsumenterna
ocks? fitt tillgdng till ett mycket brett sortiment av tjinster som ir
kopplade till telefoni. Samtidigt har mingden klagomal frén konsu-
menter pé telemarknaden 6kat.

P43 en generell nivd har priserna fér fast telefoni sjunkit sedan
konkurrensutsittningen genom att framfér allt utlandssamtal och
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samtal som tidigare kallades rikssamtal blivit billigare. Hur stor pris-
sinkningen ir kan dock inte faststillas exakt, eftersom det inte
finns ndgot system fér att f6lja prisvariationerna i detalj pd mark-
naden. Hur varje enskild konsuments kostnader pdverkats av kon-
kurrenssituationen gdr inte heller att uttala sig om, eftersom kost-
naderna beror pd vilken blandning av olika samtalsslag och vilken
operatdr som konsumenten anvinder sig av.

De flesta konsumenter har fitt ligre priser, med undantag fér dem
som nistan enbart ringer lokalsamtal. Prissinkningen giller dven de
konsumenter som inte varit aktiva pi marknaden.

I rapporten konstateras att PTS kommer att fortsitta att folja
prisutvecklingen och marknadsutvecklingen genom arbetet med 3ter-
kommande rapporter om den svenska telemarknaden och genom
att granska att de regler som finns om samtrafikavgifter efterlevs.

Kinnedomen om att marknaden ir konkurrensutsatt ir god; de
allra flesta konsumenter kinner nu till att det ir mojligt att byta
teleoperatér. Mer dn 50 procent har ocksd gjort ett aktivt val av
operator.

Vilken eller vilka operatérer som erbjuder de mest férménliga tjins-
terna ir svirt att avgora. Hur férmédnliga en operators priser ir for
den enskilda konsumenten beror pd hur, nir och vart konsumenten
ringer och hur priserna ir konstruerade hos operatérerna. I de
flesta fall dr priskonstruktionerna komplicerade och beroende av
ett antal faktorer. Operatdrernas olika priskonstruktioner forsvérar
jimforelser.

For att underlitta prisjimforelser f6r konsumenterna tillhanda-
hiller PTS sedan slutet av &r 2000 en webbplats med prisjimférel-
ser. Prisguiden ska ytterligare utvecklas s att den blir littare att
anvinda, och detta arbete kommer att ske i samarbete med Konsu-
mentverket. Under forutsittning att de dndringar av prisinforma-
tionslagen som regeringen foreslagit genomfors, kommer det ocksd
att bli mojligt att via féreskrifter stilla krav pa teleoperatérerna hur
prisjimforelser ska presenteras.

Flera foreteelser pA marknaden skapar inldsningseffekter fér kon-
sumenterna, exempelvis nir mobiltelefoner siljs 1 kombination med
abonnemang som pd olika sitt binder konsumenten till en viss
operator. Det férekommer ocksd paketerbjudanden fér abonne-
mang pi fast telefoni med nedsatt pris under en viss bindningstid.
Dessa foreteelser gor det svirt for konsumenterna att virdera och
jimfoéra erbjudanden i férhillande till varandra och de motverkar
dessutom rorligheten pd marknaden.
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De problem som inldsningseffekterna medfor ir sd pass vanliga
att det, enligt rapporten, finns skil fé6r Konkurrensverket och Kon-
sumentverket att f6lja marknadsutvecklingen och ingripa mot erbju-
danden och bonussystem som strider mot konkurrens- och konsu-
mentlagstiftningen.

En hel del allvarliga konsumentproblem har dock uppstatt efter
konkurrensutsittningen, till exempel nir det giller formerna fér
vilken information som ska tillhandahillas innan ett avtal triffas
samt hur avtal om férval ska triffas. P4 dessa omriden fungerar det
innu inte tillfredsstillande pid marknaden. Det finns ocksd i viss
utstrickning problem med kundhantering och reklamationshan-
tering, och det saknas ett grundliggande civilrittsligt konsument-
skydd pd telekomomridet, eftersom konsumenttjinstlagen inte ir
tillimplig.

PTS har 1 samarbete med Konsumentverket inlett ett arbete for
att formd de teleoperatdrer som erbjuder forval till konsumenter
att enas om en branschéverenskommelse om formerna f6r avtal om
forval. Kan en 6verenskommelse inte nds foreslas att gillande regler
kompletteras med krav pd information och bestimmelser om hur
avtal ska triffas.

Det ir centralt att foretagen pd marknaden har en vil fungerande
kund- och reklamationshantering. Frigan om att utvidga konsu-
menttjinstlagens tillimpningsomrdde till att omfatta dven tele-
komtjinster bor, enligt rapporten, ytterligare évervigas.

Det stora antalet frigor och klagomil som kommer till PTS, till
Konsumentverket och till den kommunala konsumentvigledningen
pd telefoniomradet visar att det finns ett stort behov av informa-
tion och rddgivning till konsumenterna. Det finns, enligt rappor-
ten, anledning fér de féretag som agerar pd marknaden att ta ett
stdrre ansvar f6r konsumenternas problem 1 detta avseende och att
sjilva arbeta f6r att motverka att problem uppstdr. Det finns starka
skil f6r att inritta en branschfinansierad ridgivningsbyrd for tele-
omridet. Regeringen bér enligt verket initiera en sddan utredning.

10.7  Analys av liberaliseringen

I detta avsnitt analyseras utvecklingen (utfallet) pd telemarknaden
och vilka effekter liberaliseringen av regelverket har haft pi mark-
naden.
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P3 en marknad med perfekt konkurrens ir priserna pressade,
féretagen kan inte ta ut monopolvinster och produktionen sker pd
mest effektiva vis. Som visats 1 kapitel 2 ir det foga troligt att en
liberaliserad marknad gir direkt frdn monopol till perfekt konkur-
rens. En liberalisering bor dock ha som mal att dka effektiviteten
pa den aktuella marknaden si lingt som mojligt.

10.7.1 Utvecklingen efter liberaliseringen

Ungefir 60 procent av prisutvecklingen pd telemarknaden mits i
KPI (utredningen saknar dock uppgifter om prisutvecklingen fér
foretag). Fore liberalisering 6kade konsumentpriserna pd tele-
jdnster 1 nigot ldngsammare takt dn nettoprisindex (NPI). Diref-
ter stabiliserades priset under 67 &r, for att sedan falla frin sekel-
skiftet. Det har alltsd skett en kraftig real prissinkning.

Det dr dock svirt att f3 mer precisa uppgifter fér de olika del-
marknaderna. Prisutvecklingen fér fast telefoni, dvs. nationella samtal
fran fast till mobil och internationella samtal, visar att priserna foll i
slutet av 1990-talet, f6r att sedan stabiliseras. I reala termer har det
sdledes skett en sinkning. Internationellt sett har Sverige liga priser
for fast telefoni.

Nir det giller mobila tjinster finns det diremot ingen tidsserie
over prisutvecklingen. Ett alternativ ir att studera de genomsnitt-
liga intikterna per mobilkund och minad. En sddan jimforelse visar
att intikten sjonk med 35 procent mellan 1995 och 2003. Det finns
sikerligen flera forklaringar till detta, varav en ir att priserna har
sinkts. Internationellt sett forefaller dock Sverige inte ha speciellt
l8ga priser f6r mobil telefoni. Detsamma giller fo6r SMS. Vad giller
uppringda Internetaccesser forefaller priserna i Sverige inte avvika
alltfér mycket frin genomsnittet for EU 15. Diremot har vi inter-
nationellt sett 13ga priser f6r DSL-teknik.

Antalet féretag pd marknaden har okat relativt kraftigt, och kon-
centrationsgraden har minskat betydligt sedan borjan av 1990-talet.
TeliaSonera har férlorat marknadsandelar och det har tillkommit
ett antal stora aktdrer. Fortfarande dr emellertid marknaden relativt
koncentrerad, framfor allt vad giller fasta abonnemang, dir Telia
fortfarande har nistan 100 procent av marknaden. Hir bérjar emel-
lertid alternativ vixa fram.

I Sverige har den tidigare dominanten (Telia) betydligt ligre
marknadsandelar for lokala samtal, lingdistanssamtal och interna-
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tionella samtal in genomsnittet f6r EU 15. Nir det giller mobil
telefoni uppvisar Sverige en relativt sett starkare koncentration (in
for de tre ovan nimnda samtalstyperna) genom att den tidigare
dominanten ligger pd ungefir samma nivd som genomsnittet {or
EU 15. Det bérjar dven vixa fram en konkurrens fér olika Inter-
nettjinster och det trider fram féretag som 1 stor utstrickning har
egen infrastruktur.

Aven tillgingligheten férefaller att ha 6kat, och den ir god i ett
internationellt perspektiv. Dessutom har utbudet av tjinster dkat
markant.

Enligt NR har telemarknadens foridlingsvirde ckat kraftigt i
forhallande till niringslivet efter liberaliseringen, dvs. frin bérjan av
1990-talet. I och for sig 6kade dven foridlingsvirdet gentemot nir-
ingslivet under 1980-talet, men 6kningstakten har varit starkare under
1990-talet och bérjan av 2000-talet. Foéridlingsvirdet bestdr av
l6ner och driftéverskott. Driftséverskottet som andel av féridlings-
virdet har 6kat relativt kraftigt. Lénesumman har diremot inte
6kat 1 samma takt, inte heller antalet arbetade timmar.

Arbetsproduktiviteten (féridlingsvirde per arbetad timme) har
enligt NR okat kraftigt relativt niringslivet efter liberaliseringen.
Arbetsproduktiviteten 18g fram till slutet av 1980-talet under nir-
ingslivets genomsnitt, men direfter har den okat kraftig for att
2002 ligga drygt 100 procent hégre dn niringslivets snitt.

Nir det giller s.k. finansiella nyckeltal ir utvecklingen inte lika
entydig. Bide nettomarginal och avkastning pd eget kapital har
utvecklats pd ungefir samma sitt som f6r niringslivet som helhet.
Nivderna avviker inte heller speciellt mycket.

Antalet sysselsatta i telebranschen var relativt stabilt fram till
bérjan av 1990-talet, f6r att sedan minska kraftigt. Medelinkomsten
for de anstillda har under hela perioden legat éver niringslivet som
helhet och har ofta ékat i snabbare takt. Ar 2002 var medelin-
komsten cirka 45 procent hogre pd telemarknaden in i hela nir-
ingslivet. Trots att arbetsinkomsterna 6kat mer for de sysselsatta
pd telemarknaden har l6neandelen av féridlingsvirdet minskat frin
mitten av 1980-talet, bortsett frin de senaste iren di det skett en
viss 6kning. Sjukpenningen per sysselsatt i relation till férvirvsin-
komsten har varit ligre i telesektorn in 1 niringslivet under hela
den undersékta perioden.

Nir det giller sysselsittningens sammansittning har det inte
skett nigra dramatiska férindringar. Sektorn har dock fortfarande
en férhéllandevis lg andel yngre anstillda. Utbildningsnivin dr ndgot
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hégre dn i niringslivet som helhet, men telemarknaden har inte
speciellt hogre andel med eftergymnasial utbildning.
Utfallet sammanfattas i nedanstiende tabell.

Tabell 10.14 Sammanfattning av utvecklingen p3 telemarknaden efter
liberaliseringen

Utfall

Priser jamfort med den allmédnna prisutvecklingen Minskat
Koncentrationsgrad Minskat
Utbud av tjanster Okat
Tillganglighet Okat
Producerad volym Okat
Produktivitet Okat
Lonsamhet Oférandrad
Sysselsattning Minskat
Inkomster jamfort med néringslivet Okat

10.7.2 Liberaliseringens effekter

Som framgitt ovan har telemarknaden s& gott som genomgiende
utvecklats positivt efter liberaliseringen; utfallet har varit lyckat.
Nedan gors ett forsok att beskriva 1 vilken utstrickning utveck-
lingen dr en f6ljd av liberaliseringen och vilka effekter liberalise-
ringen har haft for utvecklingen pd marknaden.

Telemarknaden har successivt utvecklats frin ett oreglerat monopol
till den i lag reglerade och allt mer konkurrensutsatta marknad som
den ir 1 dag. Den 6kande konkurrensen forklaras till stor del av
dvergdngen frin en via Televerket myndighetsstyrd verksamhet till
en marknad dir ocksd statens foretag ska agera enligt samma
regelverk som alla andra aktérer pd marknaden. Eftersom det aldrig
har funnits nigot formellt monopol pd telenit och tjinster, med
vissa undantag, har liberaliseringen inte krivt nigon egentlig avreg-
lering, utan det har successivt inférts nya regler.

Utvecklingen de senaste tjugo &ren dr 1 hég grad ocks ett resul-
tat av tekniska framsteg och en 6kande internationalisering av mark-
naden. Successiva regelférindringar har dirfér ofta utgjort en reak-
tion pd att sddana omvirldsférindringar medfért indrade férhillan-
den och nya méjligheter pd marknaden.
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Konkurrens och priser

Det ir egentligen inte mojligt att sirskilja vad som ir effekter av
teknisk utveckling respektive liberalisering. Regelutredningen anser
emellertid att regelsystemet medverkat till uppkomsten av konkur-
rens och dirmed haft positiva effekter pd telemarknaden.

Genom telelagens konstruktion, som innebar att det stilldes hir-
dare krav pd dominerande aktdrer, har marknaden gradvis 6ppnats
fér nya aktdrer — bland annat genom skirpningar av ritten till
tillerdde till andras telenit. Styrningen av telemarknaden i riktning
mot en liberalisering och 6kad konkurrens har huvudsakligen skett
genom att statsmakterna successivt reglerat aktdrernas beteende.
Genom att regelverket stillt stringare krav pd dominerande aktorer
in pd andra, har smd och nyetablerade aktérer haft mojlighet att
hivda sig och 6verleva till stérre styrka. Tillsammans med en f6r-
hillandevis resursstark och aktiv reglerings- och tillsynsmyndighet,
med en successivt kande makt och mandat att ingripa i marknads-
aktdrernas inbérdes relationer, har detta bidragit till att skapa till-
rickligt fortroende hos nya aktorer att viga risken att etablera sig
och att utmana dominerande aktdrer pd marknaden. Mellan 1990
och 2002 har antalet féretag pd marknaden kat frin 49 tll 293,
Det har alltsg skett en sexdubbling av antalet f6retag.

Nir det giller prisutvecklingen finns det mycket som talar for att
forindrade regler har haft effekt. Genom en skirpning av telelagen
1997 fick PTS mojlighet att aktivt ingripa och besluta om samtra-
fikvillkor for fast telefoni, framfor allt avseende samtrafikavgifter,
vilket ledde till att fler kontrakt om samtrafik kunde slutas och att
samtrafikavgifterna sjonk kraftigt.

Den 3tgird som dirutdver sannolikt inneburit mest f6r att Sppna
konkurrensen p& marknaden for fast telefoni ir den s.k. for-
valsreformen, som var fullt genomférd 2002. Den medférde att
telekunderna for forsta gdngen kunde vilja vilken teleoperatér man
ville nyttja for sina telefonsamtal. Detta har medverkat till att det 1
dag finns en rad alternativa telefonioperatdrer att vilja pd, bide for
foretag och for hushdllskunder. Hushillskunder och mindre fore-
tag ir dock fortfarande i mycket hég utstrickning abonnenter hos,
och betalar en fast abonnemangsavgift till, Telia. Konkurrensen pd
marknaden fér abonnemang kan dirfér knappast sigas vara sirskilt
stark.

Den ¢kade konkurrensen har dven medfért att Telia inte kunnat
fortsitta att korssubventionera inom fast telefoni, exempelvis mel-
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lan lokala samtal och lingdistanssamtal. Den ombalansering som
skett av prisstrukturen har ocksd inneburit 6kad effektivitet, efter-
som priserna blivit mer rittvisande. Den bér ocksd ha lett till en
bittre anpassning och utveckling av tjinsteutbudet.

P34 den mobila marknaden har de férindrade reglerna diremot
inte varit lika framgingsrika. PTS har konstaterat att den svenska
mobilmarknaden kinnetecknas av en oligopolliknande struktur, dir
ett omsesidigt beroende rdder mellan de nitigande operatdrerna.
Bland annat 8terspeglas detta forhillande 1 att slutkundpriserna i
Sverige ir hoga jimfoért med i 6vriga nordiska linder (och flera
andra linder). En orsak till de relativt héga priserna ir, enligt PTS,
att regelverket inte gett samma mdjligheter att ingripa som 1 fast
telefoni. Den nya lagen om elektronisk kommunikation ger dock
PTS storre mojligheter att ingripa. Myndigheten har foreslagit att
avgifterna for samtrafik till mobilnit ska prisregleras.

P4 teleomridet finns det numera flera nit utdver Telias rikstick-
ande fasta nit. Sirskilt de mobila nit som tillkommit har tagit en
vixande, och nu ansenlig, del av telemarknaden. Aven om en stor
del av telekommunikationerna kriver anvindning av Telias fasta nit
kan man nu hivda att det férekommer konkurrens inte bara mellan
tjansteproducerande operatdrer utan ocksd mellan infrastruktural-
ternativ. Detta sker genom att operatdrerna konkurrerar var och en
med ett eget mobilnit eller att ndgra av operatérerna valt att sam-
dga ett nit. Det samhillsekonomiska virdet av denna dubblering av
mobilniten kan dock ifrigasittas, om det faktum att ytterligare nit
tillkommit beror pd att Telia endast motvilligt velat slippa in kon-
kurrenter p sitt nit.

Den tekniska utvecklingen gér dven att det uppstir konkurrens
pd den marknad som tidigare utgjorts av Telias fasta nit genom
telefoni via bredband, kabel-tv-nit etc.

Men tillgdngen till accessnitet ger dven Telia férdelar pd andra
och nya delar av marknaden. Under de senaste dren nyttjas access-
nitet i allt storre utstrickning till att erbjuda bredbandsuppkopp-
ling och Internetaccess med hjilp av DSL-teknik. Aven om det
ocksd finns andra nationella och regionala nit som anvinds fér
sdvil formedling av tal som datakommunikationstjinster (bred-
bandstjinster), s& ir dessa 1 minga fall beroende av sammankopp-
ling med Telias rikstickande fasta telenit for att nd den sista biten
in i huset hos abonnenterna. Telia har sdledes alltjimt en unik still-
ning pd marknaden till {6ljd av att bolaget ir ensamt om att ha ett
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fast accessnit som nir alla stadigvarande bostider och verksam-
hetsstillen 1 landet.

Produktivitet, vinster etc.

Det finns all anledning att anta att liberaliseringen bidragit till den
kraftigt 6kade produktiviteten inom telesektorn. Framfér allt bor
den ¢kade konkurrensen ha satt tryck pd Telia att effektivisera sin
verksamhet. Det dr dock svrt att férséka avgdra vad som ir effek-
ter av teknisk utveckling och vad som ir effekter av liberalise-
ringen.

Liberaliseringen har sannolikt inte bidragit till ¢kade vinster
inom telemarknaden. Liberaliseringen har medfért att konkurren-
sen 6kat och att vinster dirmed pressats. Efter liberaliseringen har
inte heller marginaler och avkastning pd eget kapital inom telesek-
torn Skat 1 hogre grad dn i niringslivet 1 stort.

10.7.3 Utviardering av liberaliseringsprocessen?

Bland annat Hultkrantz (2004) har pekat p3 att en tydlig lirdom av
den svenska telemarknadens utveckling ir att det kan krivas ett
mer avancerat institutionellt stdd i en nitverksindustri dn 1 andra
branscher, fér att konkurrensen verkligen ska fungera. Det tycks
emellertid som om lagstiftaren vid telelagens tillkomst férestillde
sig att det pd denna marknad skulle ricka med de regelverk i form
av avtals-, bolags- och konkurrensritt som utgér den generella
grunden fér handel och konkurrens. I efterhand visade sig detta
vara fel sirskilt i tvd avseenden — skydd mot monopolprissitining och
regler for samtrafik.

Samtidigt som flera branscher dppnades helt eller i begrinsad
utstrickning f6r konkurrens beholl de tidigare affirsverken i de
flesta fall en betydande marknadsmakt. Genom bolagiseringen av
Televerket minskade regeringens formella méojligheter att styra pris-
sittningen, s det nya bolaget fick snarast stérre frihet att exploa-
tera denna marknadsmakt dn vad affirsverket haft. Det vidtogs
heller inga strukturella &tgirder (t.ex. genom horisontell delning)
for att motverka en bestdende hég marknadskoncentration efter
reformerna. For Telia bor det dirfér ha funnits stora méjligheter
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att korssubventionera konkurrensutsatta tjinster med stéd av 6ver-
skott frin monopolsegmenten.

Exempelvis behélls vid bolagiseringen 1993 ett horisontellt integr-
erat Telia. Foretaget fick behilla sin verksamhet inom kabel-tv och
mobiltelefoni, och dirmed sin dominerande stillning i de tv nit-
verk som skulle bli, och redan di férvintades bli, de frimsta kon-
kurrenterna till det fasta telenitet. Inte heller vid privatiseringen
2000 genomférdes strukturella dtgirder for att skapa forutsitt-
ningar fér konkurrens pd lika villkor pd den svenska telemark-
naden. Kabel-tv-delen kom att avskiljas férst i samband med sam-
gdendet mellan Telia och Sonera, och di som resultat av krav frin
Europeiska kommissionen.

Vidare anvindes s.k. pristaksreglering endast 1 begrinsad utstrick-
ning. Denna form av reglering inférdes i samband med den brittiska
telereformen och kom sedan att nyttjas av minga linder (och ame-
rikanska delstater) vid liknande reformer inom denna och andra
branscher. Genom ett pristak ges det reglerade féretaget frihet att
bestimma prisstrukturen, men den genomsnittliga prishéjningen
begrinsas (Latfont och Tirole 2000).

I Storbritannien inférdes en pristaksreglering for att hindra Bri-
tish Telecom frin att héja ett genomsnitt av priserna fér de tjinster
dir man beholl en monopolstillning — realt och efter avdrag f6r en
forvintad produktivitetsutveckling pd 3 procent, senare 4,5 pro-
cent. Denna reglering inférdes 1984 och ir i viss utstrickning fort-
farande i kraft. I Sverige infordes en liknande, men betydligt sva-
gare, variant genom ett sirskilt avtal mellan Televerket och diva-
rande Kommunikationsdepartementet fére bolagiseringen. Avtalet
gillde 1 tre 8r och medgav ett utrymme {6r prishdjningar med infla-
tionen minus 1 procent. Frigan dr om detta pristak alls skyddade
mot monopolprissittning, eftersom den priskorg som taket gillde
inkluderade bide tjinster inom monopolsegment och konkurrens-
utsatta tjinster; en annan fundering kan ocksd vara hur effektiv en
pristaksreglering egentligen ir om utgingsliget i4r monopolpris-
sdttning.

Avtalet innebar att prissinkningar inom konkurrenssegmentet
okade utrymmet {6r prishéjningar inom monopolsegmenten (t.ex.
abonnemang). Eftersom avtalet l18g vid sidan om PTS ansvarsom-
rdde ir det dock oklart om ndgon uppféljning gjordes och om
Telias priser alls kom att hilla sig inom avtalets ram. Efter 3,5 ir
ersattes pristaksregleringen med en enkel prisreglering av Telias
abonnemangsavgifter som avvecklades helt under 2000.
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Aven bristen p3 itgirder fér samtrafik var sirskilt framtridande
pd teleomridet. 1993 4rs Telelag dlade Telia enbart skyldighet att
forhandla om villkoren. PTS kunde trida in som medlare om par-
terna inte kom &verens, men om detta inte ledde nigonvart hade
myndigheten inga maktmedel. Som f6ljd av detta fick de nya fore-
tagen, med Tele2 1 spetsen, en svir borjan. Tele2 prissattes med ett
pris som skulle ticka kostnaderna fér hela Telias nitverk, iven om
Tele2 tog over trafiken redan vid en lokal telestation. Eftersom
detta inte kunde férhindras med telelagen ingrep i stillet Konkur-
rensverket, vilket ledde till att taxorna fér samtrafik bérjade sittas
av Stockholms tingsritt, som var en del av instansordningen.

Frin 1997 fick PTS emellertid méojlighet att tvinga fram 16s-
ningar. Frin detta dr sjonk ocksd samtrafikavgifterna kraftigt — frn
27,5 ére per minut 1996 till 16 6re per minut 1997, 6,8 ére per
minut 2000 och 5 ére per minut 2002 (PTS). Till denna utveckling
bidrog dock dven att Telias avtal med Tele2 om samtrafikavgifter
innehdll en klausul om dmsesidighet. Tele2 nidde stor framging
som Internetleverantdr, och fick dirmed mainga Teliakunder att
ringa till modempooler i sitt eget nit. Dirmed vinde betalstrom-
marna mellan foéretagen till Telias nackdel, vilket indrade Telias
forhandlingsposition.

Eftersom Telia kontrollerade det fasta accessnitet till kunderna
var foretagets konkurrenter beroende av samtrafik — inte bara vid
terminering, dvs. nir man avslutar ett samtal 1 ett annat nit,utan
dven vid originering, dvs. nir man startar ett samtal i ett annat nit.
En friga av stor praktisk betydelse for kunderna var dirfér pa vil-
ket sitt de skulle kunna koppla upp sig pd ett annat nit dn Telias.
1993 &rs telereform erbjéd den f6r kunderna omstindliga metoden
att fore varje samtal sld ett extra “riktnummer” (t.ex. 007 for Tele2)
om hon ville ha en annan operatér in Telia.

Aven detta innebar en visentlig konkurrensnackdel fér évriga
operatorer. Losningen kom hir genom en EU-reform som innebar
mojlighet att forvilja operatér for fast telefoni. Denna reform
genomfordes i Sverige 1 ett forsta steg i september 1999 och full-
foljdes 1 februari 2002 nir dven lokalsamtal inkluderades. Utfallet
av reformen visade att prefixet varit ett visentligt konkurrenshin-
der; antalet kunder som valde annan operatér férdubblades frin
750 000 kunder foére den forsta reformen till 1,5 miljoner kunder
den 30 juni 2002 (PTS 2003).

Ytterligare en lirdom av de svenska telereformerna fir nog sigas
vara behovet av strukturella forindringar f6r att underlitta konkur-
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rens pd en marknad som har behirskats av ett monopolféretag (se
dven Bergman 2002). Nir Televerket bolagiserades hade det legat
nira till hands att ligga affirsomrdden som redan var konkurrens-
utsatta, som t.ex. kabel-tv och mobiltelefoni, 1 egna bolag. Att detta
inte gjordes kan sigas vara en spegling av de otillrickliga dtgirderna
1 friga om tilltridesreglering; s linge det inte fanns en vil funge-
rande reglering av samtrafik mellan fast och mobil telefoni lig det
naturligtvis stora synergivinster f6r Telia 1 att driva dessa verksam-
heter under samma hatt (Hultkrantz 2004).

Det lig dven nira till hands att avskilja ansvaret f6r kopparac-
cessnitet frin den dvriga telefonin i ett eget bolag eller myndighet
pa liknande sitt som vid samma tid tillimpades for jirnvigen och
elbranschen. Trots att en sddan vertikal uppdelning hade férordats
av flera borgerliga partier i riksdagsmotioner avstod den borgerliga
regering som beslutade om telereformen frin en sidan uppdelning,
efter en intensiv kampanj frin Televerkets sida. Infér den forests-
ende privatiseringen togs detta forslag dter upp av flera utredare
(Bergendahl-Gerholm och Hultkrantz 1996, Konkurrensverket 1996),
men det avvisades Aterigen av regeringen i en proposition med
hinvisning till att det kunde stora Telias investeringsprogram.

En bedémning ir att ett sddant avskiljande skulle ha underlittat
framvixten av konkurrens sirskilt for fast telefoni 1993-1997, och
kanske dven haft viss betydelse fér utvecklingen nir det giller
bredband och ADSL. I bdda fallen métte dock de konkurrerande fore-
tagen en “prisklimning”, dir Telia klimde samman marginalerna
mellan priset pd halvfabrikat (tillging till accessnitet eller ADSL)
och priset i konsumentledet.

Argumenten f6r en vertikal separation av TeliaSonera AB finns
fortfarande kvar. Samtidigt har férutsittningarna f6r en sidan sepa-
ration forsvdrats av att bolaget har borsnoterats. Det dr dirmed inte
mojligt att 6verblicka kostnaderna och konsekvenserna av en sidan
separation. Dessutom har behovet av en separation kommit att
minska genom att tilltridesregleringen successivt har byggts ut.
Exempelvis kan nu dven ADSL omfattas av en sidan reglering, enligt
EkomlL. Vidare finns det flera skil att tro att den tidpunkt nir kop-
paraccessnitet verkligen f&r konkurrens frén andra accessnit inda
inte ir s avligsen. Ett sidant skil dr den pdgdende 6vergdngen till
IP-telefoni, som innebir att iven de vanliga telefonikunderna
kommer att kunna vilja mellan ”flera hl i viggen” (kabel-tv, fiber-
LAN, osv.). Ett annat skil dr mojligheten att samtalsavgifterna for
mobilsamtal kommer att sjunka visentligt, bland annat genom 3G-
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nitens utbyggnad, vilket dirigenom kan leda till att dessa nit blir
ett verkligt alternativ till det fasta nitet.

Kritik kan dock riktas mot den férhdllandevis lingsamma takt
med vilka vissa reformer har genomférts. Genom att inférandet av
stringare krav pd tilltride till accessnitet drojde dnda till EG:s
LLUB-f6rordning 2001 har Telia sannolikt kunnat stirka sin posi-
tion 1 férhdllande till konkurrenterna, sivil pd den traditionella
telemarknaden som p8 nya marknader, t.ex. marknaderna fér bred-
bandsaccess och bredbandstjinster.

Ambitioner om hog grad av tillginglighet 1 samband med f6rdel-
ning av frekvenstillstdnd riskerar ocksd att begrinsa marknaden.
Héga och kostnadsdrivande krav om yttickning kan forsvéra eller
omintetgdra mojligheterna f6r en kommersiell aktor att etablera sig
och driva verksamheten med [6nsamhet. Om malet ir att alla i Sve-
rige ska kunna anvinda det nya nitet kan det finnas skl att 6ver-
viga 1 vilken mdn upphandling i stillet ska ske av sddan utbyggnad
som inte inryms 1 en normal affirsverksamhet.

I Europeiska kommissionens uttalanden i samband med att man
antog direktiven om elektronisk kommunikation, liksom 1 forar-
betena till den svenska Ekomlagen, uttalas en vision om att den
sektorsspecifika lagstiftningen gradvis kan fasas ut for att s sma-
ningom ersittas av generell konkurrenslagstiftning. Detta skulle
med andra ord innebira en verklig liberalisering. Argumenteringen
bygger dels pd en forestillning om att det gradvis kommer att vixa
fram en infrastrukturkonkurrens som tar bort flaskhalsproblemet,
dels pd ett resonemang om att marknaden "mognar” till en konkur-
rensmarknad i och med att fler aktorer etablerar sig pd den.

I praktiken ir det emellertid just regleringen som gjort det moj-
ligt f6r de nya aktdrerna att komma in pd marknaden, och de ir
beroende av framfér allt tilltridesreglering fo6r att kunna fortsitta
verka pd den. De sirskilda karaktiristika som ir typiska for tele-
marknaden — med betydande skalférdelar bide pd utbudssidan (i
form av hoéga kostnader for att bygga infrastruktur) och pd efter-
frigesidan (i form av nitverkseffekter) — gor att det mycket vil kan
vara s att effektiv konkurrens aldrig kommer att uppstd utan
ingripande tilltridesreglering (Bergman 2004).
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10.7.4 Maluppfyllelse

Det finns dven skil att i detta sammanhang analysera om malen f6r
liberaliseringen har uppfyllts. Mélet med liberaliseringen var klart
och entydigt uttryckt:

e Det ska rida en effektiv konkurrens med ett mingfacetterat
utbud och l3ga priser.

e Konsumenterna ska ges s3 stor valfrihet som mgjligt 1 sin an-
vindning av teletjinster.

Statskontoret har i sitt utredningsuppdrag gjort f6ljande bedém-
ning av miluppfyllelsen och utvecklingen:

e Det har skett en gradvis ckande konkurrens om béade tjinster
och produkter.

e DPriserna for teletjinster och utrustning har sjunkit, dven om
mobiltelefonipriser fortfarande dr relativt hogt vid en
internationell jimférelse.

e Produktutvecklingen har varit stark.

Vi delar denna bedémning.

Statskontoret behandlar dven tillginglighet, dir man konstaterar
att milet var sikra och effektiva telekommunikationer till alla till
ligsta méjliga samhillsekonomiska kostnad.

Enligt Statskontoret ska utbyggnaden av telekommunikationer
ske p& marknadens villkor och i marknadens regim och tillhanda-
hillande av samhillsomfattande telefonitjinst ska garanteras genom
tillstdndsvillkor fér Telia och andra operatérer. Alla har i dag till-
ging till telekommunikationer, dven om det saknas fullstindig
yttickning fér mobiltelefoni och landsomfattande bredbandsnit for
Internettjinster.

10.8 Behovet av regelforandringar
10.8.1 Utgangspunkter
Inledning

En samlad bedémning av liberaliseringen av telemarknaden ir att
telemarknaden blivit en av de mest dynamiska sektorerna i den
svenska ekonomin under de dr som gitt efter liberaliseringen.
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Den kanske mest sliende skillnaden mellan telemarknaden i dag
och hur den sdg ut fér tolv &r sedan ir utbudet av produkter och
tjanster. Mobiltelefoni och Internetuppkoppling, vilket var mycket
smala spjutspetsprodukter d, har blivit tillgingliga f6r i princip alla
medborgare. Nya tjinster har tillkommit som knappast ens var
tinkbara f6r bara ett decennium sedan. Den mycket snabba och
dynamiska utvecklingen av utbudet pid marknaden har lett till en
kvalitativ férindring av konsumtionen. Konsumenterna anvinder
telekommunikationer pd ett helt annorlunda sitt i dag jimfért med
for tio r sedan.

Som tidigare framgdtt tvingades Telia att sinka sina priser for
samtrafik med cirka 75 procent mellan 1994 och 2002. En nog sd
viktig killa till de ligre priserna ir naturligtvis den snabba tekniska
utveckling som dgt rum inom sektorn. Det dr dock mycket svirt att
uppskatta hur stor effekt teknikutvecklingen haft pd priserna och
hur mycket som berott pd liberaliseringen. Man kan dock anta att
man fir ett stérre genomslag i konsumentpriserna av teknisk utveck-
ling som sinker produktionskostnaderna pd en liberaliserad mark-
nad med fungerande konkurrens, eftersom ett monopolféretag
forstds inte har samma drivkrafter att omsitta kostnadsbesparingar
i ligre priser.

Det ir emellertid inte helt sikert att den 6vergripande positiva
bilden av prisutvecklingen stimmer fér hela telesektorn. Som
framgdtt av avsnitt 10.4.7 finns det mycket som tyder pd att
svenska priser pi bland annat mobiltelefoni och SMS ir relativt
héga 1 ett internationellt perspektiv. Denna typ av jimforelser ir
emellertid mycket svira att gora pd ett rittvisande sitt. En rad
forklaringar till skillnader i pris r tinkbara.

De geografiska frutsittningarna med ett stort och glest befolkat
land gor det dyrt att bygga ut mobila telesystem 1 Sverige, dven om
det ir svart att specificera hur stor denna faktor 4r. Aven i glesbygd
finns det 1 Sverige parallella infrastrukturer f6r mobilnit, vilket kan
tyckas vara samhillsekonomiskt ineffektivt. Samtidigt mdste man
dock viga denna kostnad mot den samhillsekonomiska vinsten av
att ha viss konkurrens i infrastrukturledet av marknaden.

En ytterligare tinkbar férklaring till att priserna pd mobiltelefoni
ir hogre 1 Sverige dn 1 manga andra linder ir att konkurrenstrycket
ar ligre.

610



SOU 2005:4 Telemarknaden

Marknadsstruktur

En ytterligare faktor att beakta i en helhetsbedémning av tele-
marknaden dr marknadsstrukturen. Frin att ha varit 1 princip en
monopolbransch har telemarknaden i dag ett stort antal verksamma
aktdrer. Bara for operatdrsverksamhet i det fasta telenitet 6kade
antalet foretag som anmilt sin verksamhet hos PTS frin 3 till 169
stycken mellan 1994 och 2003. Om man éven inkluderar produ-
center och leverantdérer av innehillstjinster och utrustning har
telebranschens expansion varit omfattande.

P3 minga delmarknader har inflédet av nya féretag inneburit att
marknaden ocksd blivit visentligen mindre koncentrerad. P4 nigra
omrdden framstdr dock telemarknaden fortfarande som koncentre-
rad med en bristande konkurrens. Det mest uppenbara omridet ir
marknaden fér fasta abonnemang, dir TeliaSonera i princip har
monopol pd verksamheten. Denna totala dominans kommer sig av
att TeliaSonera kontrollerar 1 princip hela det fasta accessnitet, dvs.
den sista del av telenitet som leder fram till abonnenterna, och man
har kunnat utstricka makten 6ver denna flaskhalsresurs till mark-
naden for fasta abonnemang. Aven pd ADSL-marknaden har Telia-
Sonera en mycket stark position, vilket kan antas hinga samman
med deras kontroll av det fasta accessnitet.

Ocks& mobiltelefonimarknaden priglas av en relativt hog kon-
centrationsgrad med en oligopolistisk struktur. Detta hinger sam-
man med att de aktdrer som iger infrastrukturen dirigenom har en
maktposition som de kan utnyttja i andra led av virdekedjan, dven
om dessa andra delmarknader i sig sjilva inte har nigra konkur-
rensbegrinsande eller koncentrerande tendenser.

Ett genomgdende drag ir att de delmarknader dir tilltridesreg-
leringen varit stark samtidigt ir de marknader som fungerat bist ur
konkurrenshinseende. Detta stimmer vil med utredningens upp-
fattning att den springande punkten i att liberalisera nitverksindu-
strier dr att ge nya aktorer tillgdng till de flaskhalsresurser som
utmirker branschen. T och med att staten valde att inte skilja ut
flaskhalsresurserna pd telemarknaden nir man bolagiserade Tele-
verket, utan i stillet forlitade sig till tilltridesreglering, blev det helt
avgorande fér marknadens funktionssitt hur denna reglering
utformades. P4 de marknader dir regleringen var tydlig och ingri-
pande for att tvinga fram ett tilltride pd villkor som méjliggor
konkurrens, har telemarknaden visat tydliga tecken p4 en vil funge-
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rande konkurrens med de férdelar f6r konsumenterna som féljer av
detta.

P4 andra marknader har tilltridesregleringen varit svagare, till
exempel vad giller mobiltelefoni och abonnemangstjinster. Dir har
ocksd resultatet blivit marknadsstrukturer som inte pd samma tyd-
liga sdtt visar drag av vil fungerande konkurrensmarknader. I och
med inférandet av lagen om elektronisk kommunikation har legala
forutsittningar skapats for att komma tillritta med manga av pro-
blemen iven pd dessa marknader. Dock finns en risk att regleringen
1 stillet blir mindre effektiv in telelagen, om 6verklagandeproces-

serna av PTS beslut gér att regleringsbesluten blir kraftigt for-
drojda eller férhindrade.

Vertikal separation

Access till Telias kopparaccessnit har hittills varit en flaskhals som
begrinsat konkurrensen, och utvecklingen har visat hur svirt det
var att dstadkomma en rimlig reglering som gav andra operatdrer
tillgdng till niten. Det framgdr bland annat av Lars Hultkrantz
bilaga till utredningen.

En del menar att det finns flera skil att tro att den tidpunkt nir
kopparaccessnitet verkligen fir konkurrens frin andra accessnit nu
ind3 inte ir sd avligsen. Ett sidant skil ir den pigdende 6vergdngen
till IP-telefoni som innebir att dven de vanliga telefonikunderna
kommer att kunna vilja mellan ”flera hil i viggen” (kabel-tv, fiber-
LAN, osv.). Ett annat ir méjligheten att samtalsavgifterna f6r mobil-
samtal kommer att sjunka visentligt, bland annat genom 3G-nitens
utbyggnad, vilket dirigenom kan leda till att dessa nit blir ett
verkligt alternativ till det fasta nitet.

Dessutom har behovet av en separation kommit att minska
genom att tilltridesregleringen successivt har byggts ut. Exempel-
vis kan dven ADSL numera omfattas av en sddan reglering, enligt
lagen om elektronisk kommunikation.

En annan &sikt dr att kraven pd reglerarna och reglerna blir
mycket héga nir ett féretag dger en flaskhals, till exempel koppar-
accessnitet, som andra féretag vill ha tillgdng till f6r att kunna
bjuda ut sina tjinster. Kopparaccessnitet har flera ginger tidigare
ansetts fordldrat, och det dr svirt att forutspd den tekniska utveck-
lingen, vilket av férsiktighetsskil talar for en separering.
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Regelutredningen anser att det fortfarande finns argument for
att féra 6ver det fasta telenitet till ett eget bolag, eftersom det
skulle méjliggora for fler operatdrer att konkurrera pd de delar av
telemarknaden dir TeliaSonera AB i dag har en dominerande still-
ning. Det dr 1 dag en svir regleringsuppgift f6r regulatorn att fast-
stilla limpliga avgifter f6r konkurrerande operatorers tilltride till
infrastrukturen. Utredningen ligger inget férslag om vertikal sepa-
ration, men vi anser att de svenska och finska regeringarna nu
mdste bedéma fordelarna respektive nackdelarna av att genomfora
en vertikal separation av telenitet.

Priser och konsumenternas stillning

Enligt PTS (2003b) fungerar inte konkurrensen pi mobil-
marknaden 1 tillricklig utstrickning, och detta dterspeglas 1 att
slutkundspriserna 1 Sverige ir hoga jimfort med 6vriga nordiska
linder. PTS anser iven att det finns utrymme fér en 6kad pris-
konkurrens mellan mobiloperatérerna (se avsnitt 10.6).

Nir det giller priserna f6r SMS har PTS har flera gdnger konsta-
terat att de fortsatt hoga priserna pd SMS pekar pd brister i mark-
nadens funktionssitt och att det finns utrymme fér en ¢kad pris-
konkurrens. De forindringar i priserna pd SMS som skett under
den senaste perioden pekar i ritt riktning, men det ir for tidigt att
konstatera att det rider en effektivare konkurrens pd denna del-
marknad. PTS anser alltjimt att det finns utrymme f6r en dkad
priskonkurrens.

Utredningen menar att det finns betydande kvarvarande problem
vad giller konsumenternas stillning:

e Det uppstir inldsningseffekter fér konsumenterna, t.ex. nir
mobiltelefoner siljs i kombination med abonnemang som pd
olika sitt binder konsumenten till en viss operator. Det fore-
kommer ocksd paketerbjudanden fér abonnemang pa fast tele-
foni med nedsatt pris under en viss bindningstid. Dessa férete-
elser skapar svdrigheter f6r konsumenterna att virdera och
jimfora erbjudanden i férhdllande till varandra och motverkar
rorlighet pd marknaden.

e Problem har uppstitt {6r konsumenterna — t.ex. vad giller vil-
ken information som ska tillhandahillas innan ett avtal triffas
samt hur avtal om férval ska triffas. Dir fungerar det dnnu inte
tillfredsstillande pd marknaden. Det finns ocks8 i viss utstrick-
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ning problem med kundhantering och reklamationshantering.
Ett grundliggande civilrittsligt konsumentskydd saknas pd te-
lekomomridet, eftersom konsumenttjinstlagen inte ir tillimp-
lig.

e DTS har i samarbete med Konsumentverket inlett ett arbete for
att formd de teleoperatdrer som erbjuder forval till konsumen-
terna att enas om en branschéverenskommelse om formerna
for avtal om férval. Kan en 6verenskommelse inte nds foreslds
att gillande regler kompletteras med krav pd information och
bestimmelser om hur avtal ska triffas.

e Det idr centralt att foretagen pd marknaden har en vil funge-
rande kund- och reklamationshantering. Frigan om att utvidga
konsumenttjinstlagens tillimpningsomride till att dven om-
fatta telekomtjinster bor ytterligare 6vervigas.

e For att underlitta prisjimférelser f6r konsumenterna tillhanda-
hiller PTS sedan slutet av &r 2000 en webbplats med prisjimf{o-
relser. Prisguiden ska ytterligare utvecklas s att den blir littare
att anvinda, och detta arbete kommer att ske i1 samarbete med
Konsumentverket. Under férutsittning att de indringar av
prisinformationslagen som regeringen féreslagit genomférs,
kommer det att bli méjligt att via féreskrifter stilla krav pd te-
leoperatérerna hur prisjimforelser ska presenteras.

I kapitel 13 ligger vi ett antal férslag som innebir forstirke still-
ning fér konsumenterna p4 telemarknaden.

Liberaliseringen av telemarknaden har inneburit att prisstruktu-
ren foérindrats, vilket bdde haft effektivitets- och férdelningseffek-
ter. Vissa priser har sjunkit kraftigt till f6ljd av att operatdrerna
slutat med korssubventionering av vissa typer av tjinster. Till exempel
var lokalsamtal underprissatta, medan lingdistans- och internatio-
nella samtal var kraftigt dverprissatta, fore liberaliseringen. Detta
innebar att priserna for ett samtal mellan Sverige och USA sjénk
med cirka 90 procent mellan 1992 och 2002, att ett samtal mellan
Stockholm och Kiruna kostade cirka 80 procent mindre, medan
priset f6r lokalsamtal steg nigot under samma period.

Tidigare prisstruktur behéver vare sig vara mer rittvis eller ratio-
nell 4n den nuvarande. Exempelvis kan avvigningen mellan priset
for internationella och nationella samtal pd ett icke 6nskvirt sitt ha
belastat olika kundgrupper, eftersom de internationella samtalen
tidigare subventionerade de nationella samtalen.
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Den férindrade prisstrukturen behover dndd inte vara rationell
om féretagen formar teknologier som férhindrar fri spridning av
information.

Konsumenterna har en kostnad fér att skaffa information och
byta leverantér. Denna kostnad kan fér breda kundgrupper éver-
stiga intikten av att byta leverant6r. P4 marknaden, dven pd képar-
sidan, finns det alltsd stordriftstordelar nir det giller att samla in
information.

Utredningen anser att det behévs en myndighetsfunktion med
motsvarande uppgifter som Konsumenternas Elrddgivningsbyrs,
som bevakar konsumenternas intresse pd telemarknaden. Vi ligger
ett sddant forslag i kapitel 13.

Prisutveckling

Priset dr en av de mest grundliggande indikatorerna pd en mark-
nads utveckling. Utredningen har tidigare 1 kapitlet visat att det ir
forhdllandevis svart att f3 en god uppfattning om prisutvecklingen i
telesektorn. KPI utgdr en sammanvigning av priserna for fast tele-
foni, mobiltelefoni, Internet och utrustning, men av sekretessskil
gar det inte att bryta ned KPI till dessa fyra komponenter.

Enligt férordningen (1997:401) med instruktion f6r Post- och
telestyrelsen ska PTS &vervaka prisutvecklingen inom omridet for
elektronisk kommunikation. PTS redovisar dock endast uppgifter
om intikter per trafikminut, och dessa uppgifter kan enbart ses som
relativt grova indikatorer pd prisutvecklingen.

Utredningen anser att PTS bor intensifiera arbetet med att dver-
vaka prisutvecklingen pd telemarknaden. Vi ligger ett sidant for-
slag senare 1 kapitlet.

Overklaganden

Utredningen har inte tidigare i kapitlet berort frigan om hur beslut
kan overklagas enligt lagen (2003:389) om elektronisk kommuni-
kation. Vi viljer dirfér att redovisa vir bedémning i detta avsnitt.
Ett inslag 1 den svenska teleregleringen, som skiljer sig &t frdn
ménga andra linder, ir den omfattande méojligheten foér berdrda
parter att 6verklaga regleringsbesluten 1 allmin férvaltningsdom-
stol. Eftersom besluten ofta har stor ekonomisk betydelse for
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marknadsaktorerna finns det starka incitament for den som anser
sig forlora pa beslutet att 6verklaga det, eftersom en part sillan har
ndgot att forlora pd det. Fér marknaden i stort blir diremot konse-
kvenserna ofta att det dréjer ling tid innan regleringsbesluten vin-
ner laga kraft. En direkt effekt av detta kan vara att konkurrensen
pd marknaden fungerar simre under processen, dven om domstolen
faststiller det 6verklagade beslutet.

Eftersom telemarknaden har en sidan karaktir att redan etable-
rade aktorer ofta har stor férdel 6ver nya féretag kan férseningar i
konkurrensskapande reglering leda till negativa effekter som bestar
dven efter det att regleringen verkligen tritt i kraft. En annan
dynamisk effekt av fordrojningar i regleringen ir att nya aktédrer
riskerar att avskrickas frin att gora investeringar for att ta sig in pd
marknaden.

Om rittsliget dessutom ir oklart pd grund av att enskilda reg-
leringsbeslut ska avgéras inte bara av regleringsmyndigheten utan
dven av flera domstolar, och processen tar flera ar att avgéra, inne-
bir detta naturligtvis en dkad risk f6r den aktdr som 6verviger att
investera for att ta sig in pd den svenska marknaden. Den ékade
riskpremien fér investeringar i den svenska kommunikationssek-
torn motsvarar 1 nationalekonomiska termer en vilfirdsforlust,
eftersom den riskerar att tringa undan produktiva investeringar
som skulle komma svenska anvindare till godo.

En av de viktigaste férindringarna i och med att lagen om elek-
tronisk kommunikation (EkomL) ersatte telelagen ir att minga av
de generella skyldigheter som tidigare framgick direkt av lagen nu
ska fattas som enskilda beslut av PTS. Syftet med foérindringen ir
att ge en mer flexibel reglering, dir tillsynsmyndigheten kan ligga
skyldigheter fo6r de aktdérer som bedéms ha ett betydande mark-
nadsinflytande, efter en analys av konkurrenssituationen p4 de del-
marknader som definierats som relevanta. P4 s3 sitt ska reglerings-
myndigheten kunna skriddarsy regleringen s& att man ska kunna
ligga “ritt” skyldigheter pd de marknader dir det behévs, utan att
tynga hela sektorn med 6verreglering. En effekt av EkomL blir
emellertid att en mycket stor del av marknadsregleringen nu ocks3
ir mojlig att dverklaga eftersom den faststills genom enskilda myn-
dighetsbeslut.

Enligt PTS har antalet 6verklagade beslut som rér telemarknaden
okat frén 15 stycken 2003 till 47 stycken 2004 (till och med okto-
ber). P4 de fem delmarknader dir PTS hittills meddelat beslut om
marknadsskyldigheter med utgdngspunkt i EkomL pdgdr f6r nirva-
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rande (den 4 november 2004) 20 $verklagandeirenden. P4 delmark-
naden fér terminering av mobilsamtal har samtliga fem aktérer som
omfattas av skyldigheter 6verklagat besluten.

Mojligheten att f& myndighetsbeslut éverprévade 1 domstol ir
grundliggande i svensk rittstradition. Problemen pa telemarknaden
ir dels att antalet drenden ir stort och vixande, dels att handligg-
ningstiderna i domstolarna ir ldnga. I ndgon man kan detta forkla-
ras med begrinsade resurser hos domstolarna. Enligt Linsritten i
Stockholms lin arbetar fér nirvarande sex personer (tvd fiskaler,
tvd chefrddmin och tvd sekreterare) med de 39 6ppna drenden dir
PTS ir part. Hos kammarritten dr motsvarande siffror fem perso-
ner (en lagman, ett kammarrittsrdd och tre tillférordnade assesso-
rer) for de 19 6ppna drenden dir PTS ir part. Arenden som ror
EkomL behandlas inte med nigon fértur 1 domstolarna.

Dirtill kommer att skriftvixlingen 1 dessa drenden ofta ir mycket
omfattande, och méjligheterna att komma in med kompletterande
uppgifter under irendets behandling ir mycket stora. Vidare har
domstolarna liten egen kompetens 1 de ofta mycket tekniskt komp-
licerade drenden som tvisterna giller.

Sammantaget innebir de méinga 6verklagade besluten, och de
linga tiderna det tar for ett drende att bli slutligt avgjort i domstol,
en reell risk for att den konkurrensskapande regleringen blir inef-
fektiv eller si f6rdrojd att det far konsekvenser for den lingsiktiga
utvecklingen pd marknaden. Vi ligger senare i kapitlet ett forslag
om att éverklagandeprocessen bor utredas.

Spektrumanvindning

Utredningen har i avsnitt 10.1 visat att tillgdngen till radiospektrum
ir en direkt férutsittning f6r mdnga kommunikationstjinster. En
omfattande elektronikindustri bygger direkt pd spektrumanvind-
ning, och det ekonomiska virdet av utrymmet fér radiovdgor, radio-
spektrum, dr dirmed mycket stort.

Spektrumférdelningen har tv8 dimensioner:

e Vilka typer av anvindning ska tilldtas i respektive frekvensband
— allokering?
e Vem ska {8 anvinda frekvenserna — tilldelning?

Traditionellt har man i Europa anvint ett centraliserat tillviga-
gingssitt, dir en statlig myndighet har fattat alla beslut om savil
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allokering som tilldelning. Det har emellertid bérjat vixa fram mer
marknadsorienterade system fér spektrumférdelning. Utredningen
anser att detta bor utredas nirmare och limnar ett sddant forslag i
slutet av kapitlet.

Dubbelinvesteringar

En viktig frdga, som berdrts ovan, dr huruvida konkurrenspolitiken
medfort dubbelinvesteringar. De totala infrastrukturkostnaderna dkar
naturligtvis 1 en situation med flera parallella nitverk, vilket i sin tur
innebir att dtminstone delar av telemarknaden har drag av naturligt
monopol. En berikning av Bjérkdahl och Bohlin (2003) uppskattar
att investeringskostnaden fér svenska 3G-nit skulle ha minskat
med 5,4 miljarder kronor om de tvd konsortier som bildades hade
byggt ett gemensamt nit.

Det finns dock 1 vissa fall ett motsatsférhillande mellan forut-
sittningar f6r hég grad av konkurrens och statens krav pd lika till-
ginglighet 6ver hela landet.

10.8.2 Forslag

Effektivisera 6verklagandeprocessen av PTS beslut

Regelutredningens forslag

e Regeringen bor tillsitta en utredning fér att utreda och limna fér-
slag till dtgirder som, med beaktande av rittsikerhetsaspekter, kan
effektivisera forfarandet och korta tiden fram till dess att Post-
och telestyrelsens beslut efter dverklagande vinner laga kraft. Det
kan t.ex. avse forutsittningarna att inritta en specialdomstol inom
de allminna férvaltningsdomstolarna fér dessa irenden, vars be-
slut 1 sidant fall endast bor kunna 6verklagas till Regeringsritten,
eller att 13ta 6verklagandena provas av kammarritten som forsta
instans. Det kan dven finnas anledning att som alternativ dverviga
ett med den allminna konkurrensritten samordnat forfarande s&
att 6verklaganden av beslut som utgér konkurrensrittsliga ingri-
panden i stillet sker till Marknadsdomstolen.

PTS beslut 6verklagas enligt 8 kap. 19 § lagen (2003:389) om elek-
tronisk kommunikation (EkomL) till allmin férvaltningsdomstol.
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Det innebir att beslutet 1 f6rsta hand 6verklagas till linsritt, i detta
fall Linsritten 1 Stockholms lin. Talan mot linsrittens beslut férs i
sin tur hos kammarritten 1 Stockholm. Fér att kammarritten ska ta
upp mélet i sak krivs att ritten beviljar prévningstillstind. Sidant
tillstdnd fir meddelas om:

e Det ir av vikt f6r ledning av rittstillimpningen att 6verklagan-
det provas av hogre ritt,

e Anledning férekommer till dndring 1 det slut linsritten kom-
mit till,

e Det annars finns synnerliga skil att prova 6verklagandet.

Kammarrittens beslut, antingen om att inte meddela prévningstill-
stdnd eller dess avgorande efter en provning 1 sak, kan slutligen
overklagas till Regeringsritten som sista instans.

Moijligheterna till prévningstillstdnd i Regeringsritten dr mer
begrinsade in vad som giller i kammarritten. Tillstdnd kan endast
beviljas om det idr av vikt for ledningen av rittstillimpningen att
talan provas eller om det foreligger synnerliga skil.

Det férhillande att PTS beslut 6verklagas utgér emellertid inte i
sig hinder mot dess verkstillighet. Enligt 8 kap. 22 § EkomL giller
PTS beslut omgiende, om inte annat har bestimts. Vad som kan
hindra verkstillighet fére det att beslutet vunnit laga kraft ir att en
dverinstans under handliggningen av ett 6verklagande beslutar om
inhibition (verkstillighetsférbud). Det bakomliggande motivet till
att domstolarna kan inhibera ett beslut som ir omedelbart verk-
stillbart dr att verkstilligheten i det enskilda fallet kan befaras f3
konsekvenser f6r den enskilde som ir svira eller till och med omoj-
liga att kompensera, om beslutet senare upphivs av hégre instans.

Overviganden

Det gir att identifiera tre tinkbara orsaker till den l8nga tidsspillan
som kan férekomma frin det att PTS meddelar beslut till dess att
beslutet vunnit laga kraft:

e En orsak ir naturligtvis att domstolarna har generella problem
med stora balanser och l8nga handliggningstider pd grund av
bristande resurser och andra mer allmingiltiga férhdllanden.

e En annan orsak ir att domstolarna saknar erforderlig sakkun-
skap 1 de frigor av teknisk art som dessa irenden ror.
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e Slutligen kan det finnas starka ekonomiska drivkrafter att ut-

nyttja mojligheten till 6verklagande for att forhala verkstillig-
het av PTS beslut.

Vad giller den férstnimnda orsaken saknas mojligheter for oss att
inom ramen f6r denna utredning foéresld nigra férindringar som
generellt kan bidra till férkortade handliggningstider hos domsto-
larna. Det bér dock framhéllas att handliggningstiden har stor
betydelse for telemarknadens funktion, dirfér bor dessa drenden 3
en sd hog prioritet som mojligt hos domstolarna.

Det finns ocks3 drenden som anses vara av sidan beskaffenhet
att de bist prévas av en domstol med sirskild en sammansittning.
Ofta torde detta bero pd att det rér drenden dir det finns sirskilda
behov av specialkunskap inom ett visst omride. Detta kan avhjilpas
genom att lagfarna domare fir specialisera sig pd denna drendetyp,
och genom att det ingdr experter pd det aktuella sakomrddet 1 rit-
ten.

Det finns tre fristdende specialdomstolar: Arbetsdomstolen, Mark-
nadsdomstolen och Patentbesvirsritten. Det finns dessutom speci-
aldomstolar som organisatoriskt ingdr i de allminna domstolarna —
fastighetsdomstolarna, miljoédomstolarna och sjérittsdomstolarna.
Dirutéver finns hyres- och arrendenimnderna, som inte utgér
domstolar i egentlig mening men som fullgér démande verksamhet.

Sedan 1990-talet har det funnits en strivan hos riksdag och
regering att domandet ska ske 1 de allminna domstolarna eller i de
allminna férvaltningsdomstolarna. Av detta skil avvecklades Bostads-
domstolen och férsikringsritterna under 1990-talet. Forslag har
ocksd lagts fram om att avveckla Patentbesvirsritten samt hyres-
och arrendenimnderna, men dessa forslag har dnnu inte lett till
nigot beslut. Inriktningen tycks under alla férhllanden vara att om
sirskild kompetens krivs f6r en viss typ av drenden, bor detta inte
foranleda att organisatoriskt fristdende specialdomstolar inrittas. I
stillet bér man, om det anses nddvindigt, inritta sirskilda dom-
stolar inom de bigge allminna domstolslagen. Som skil for detta
har man bland annat angett att personalférsérjning, ckad flexi-
bilitet, minskad sirbarhet och hogre effektivitet talar f6r en 16sning
med en sammanhillen organisation, 1 stillet fér organisatoriskt
fristiende domstolar (se t.ex. skr. 1999/2000:106 s. 58 f. och bet.
2003/04 JuU14 s. 17 1.). Vad specifikt giller inférande av ndgon form
av specialdomstol pd telemarknaden har regeringen hittills inte
funnit tillrickliga skil att gora avsteg fr8n den ovan redovisade
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ambitionen att 1 mojligaste man undvika sirskilda férfaranden for
tvistlosning (se Ds 2000:56).

De beslut frin PTS som f6r nirvarande ligger fér 6verprévning
hos de allminna férvaltningsdomstolarna tar, enligt limnade upp-
gifter frin domstolarna, en betydande arbetsstyrka i ansprik vid
respektive domstol. Man kan inte heller férutse ndgon nimnvird
minskning av beslutsfrekvensen eller klagointresset. Dirmed kan
det mojligen finnas ett tillrickligt underlag fér att inritta en sir-
skild organisation fér dessa drenden. Detta behéver dock inte inne-
bira att domartjinster och andra resurser avsitts for att enbart
hantera dessa irenden, utan de angivna behoven bér kunna métas
om dessa drenden tilldelas en viss avdelning inom domstolen.

Genom att inritta en sirskild domstolsorganisation skulle méj-
lighet ges att genomféra en ordning dir experter pd de tekniska
aspekterna av elektronisk kommunikation kan ing3 i ritten, och dir
de lagfarna domarna fir bittre méojligheter till specialisering inom
detta omrdde. Detta bér i sin tur kunna bidra till en 6kad effekti-
vitet 1 férfarandet, som kan medféra att 6verklagandena kan prévas
1 snabbare takt.

En annan friga ir om det ir nédvindigt att PTS beslut kan éver-
klagas till tre domstolsinstanser. PTS beslut handlar i stor utstrick-
ning om att forhindra konkurrensbegrinsande &tgirder pd markna-
den. De skil som l3g till grund f6r att Konkurrensverkets beslut i
vissa fall endast ska 6verprovas av en domstolsinstans, Marknads-
domstolen, bor dirfor dven kunna motivera att antalet domstolsin-
stanser begrinsas f6r en provning av PTS beslut.

Bakgrunden till att instansordningen i konkurrensirenden om
undantag, icke-ingripandebesked och 3ligganden begrinsades var
just att provningsforfarandet tidigare ansigs ta for ling tid — dels
beroende pd att en prévning skedde i tre instanser, dels beroende
pa att beslut under rittegdngen 1 procedurfrigor och liknande ofta
overklagades sirskilt och féranledde flera olika prévningsom-
gingar. Regeringen fann att de nackdelar frin rittssikerhetssyn-
punkt som uppstod i form av tidsspillan m.m. var klart stérre dn de
fordelar som kan ligga i att flera instanser deltar i prévningen
(prop. 1997/98:130). De d& gillande reglerna om icke-ingripande-
besked och undantag ir numera upphivda. I irenden om konkur-
rensskadeavgifter bestdr dock ordningen att besluten férst 6verkla-
gas till Stockholms tingsritt och direfter till Marknadsdomstolen,
eftersom man ansdg att kravet om prévning 1 tvd domstolsinstanser
av kraftfulla ekonomiska sanktioner inte kunde undvaras. Reger-
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ingen har emellertid nyligen tillsatt en utredning som har till upp-
gift att pd nytt 6verviga instansordningen for dessa drenden (dir.
2004:128).

Overprévningen av PTS beslut kan alltsd ske i tre domstolsin-
stanser, dock med den skillnaden att det i dessa fall krivs prov-
ningstillstdnd 1 kammarritt och regeringsritt. Ndgot hinder mot att
minska antalet domstolsinstanser frdn nuvarande tre till tvd genom
att l3ta 6verklaganden ske direkt till kammarritten torde inte fére-
ligga. Diremot innebir det naturligtvis ett avsteg frin det normala
provningsforfarandet i allmidnna férvaltningsdomstolar, dir kam-
marritten som huvudregel 6verprovar linsritternas avgdranden.

Forslag

Om tillrickligt underlag finns for att inritta en sirskild domstols-
organisation for dessa drenden forefaller det sammanfattningsvis
vara mest limpligt att inritta en specialdomstol fér dessa irenden
inom Linsritten 1 Stockholms lin. Det bér 1 sddant fall vara till-
rickligt att 6verklaganden av denna domstols beslut endast kan ske
till Regeringsritten. Genom denna l6sning skulle tidsutdrikten
fram till lagakraftvunnet beslutet kunna minska — dels genom att
overprévning endast kan ske i tvd instanser, dels som f6ljd av att
effektiviteten i férfarandet férbittras genom att den inrittade dom-
stolen tillfors sakkunskap i1 form av att experter pd marknaderna for
elektronisk kommunikation knyts till domstolen.

Ett alternativ, om det exempelvis inte finns ett tillrickligt dren-
deunderlag for att inritta en sirskild domstolsorganisation som
svarar mot kraven p3 flexibilitet och effektivitet hos en sddan orga-
nisation, kan vara att éverviga om inte i vart fall vissa av de beslut
PTS meddelar skulle kunna éverprévas pd samma sitt som beslut
om &ligganden enligt konkurrenslagen, dvs. till Marknadsdomsto-
len som férsta och sista domstolsinstans.

Inom ramen for denna utredning saknas det méjlighet att nir-
mare 6verviga vilket av dessa alternativ som, med beaktande av
rittssikerhetsaspekter, ir bist limpat att 16sa det betydande pro-
blem fér telemarknadens funktion som tidsutdrikten fram till laga-
kraftvunnet beslut kan utgéra. Regeringen bor dirfér snarast till-
sitta en utredning som fr 1 uppdrag att nirmare belysa dessa frigor
och limna forslag pd hur de ska losas.
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Overvakningen av prisutvecklingen

Regelutredningens forslag

e PTS bor, i samarbete med SCB, analysera om det gir att sir-
redovisa nuvarande konsumentprisindex (KPI) fér olika sam-
talstjinster och Internet, eller utveckla alternativa index som
miiter prisutvecklingen for olika samtalstjinster och fér Internet.

Som framgitt tidigare har utredningen haft problem med att {6lja
prisutvecklingen for olika tjinster pd telemarknaden. Enligt vir
uppfattning ir dock priset den mest grundliggande indikatorn pd
en marknads utveckling.

Problemet ir, som tidigare framgitt, att konsumentprisindex
(KPI) av sekretesskal inte far brytas ned pd olika samtalstjanster och
att PTS endast redovisar relativt grova indikatorer pi prisut-
vecklingen.

Enligt instruktionen fér PTS ska verket évervaka prisutveck-
lingen pd telemarknaden. Enligt utredningens uppfattning ir det
dock svért att 6vervaka prisutvecklingen med endast relativt grova
indikatorer.

Vi anser dock att PTS bér intensifiera arbetet med att évervaka
prisutvecklingen. PTS bér dirfér i 1 uppdrag av regeringen att 1
samrdd med SCB underséka om det gér att sirredovisa nuvarande
KPI for olika samtalstjinster och Internet. Om detta inte dr mojligt
bor PTS utveckla alternativa index som miter prisutvecklingen f6r
olika samtalstjinster och Internet.

Spektrumanvindning

Regelutredningens forslag

e Regeringen bor tillsitta en sirskild utredning med uppgift att
limna férslag om hur Sverige ska kunna uppnd en effektivare
spektrumanvindning i ekonomisk mening genom en mer mark-
nadsstyrd spektrumférdelning.

Spektrumférdelningen har tvd dimensioner:

e Vilka typer av anvindning ska tillitas i respektive frekvensband
— allokering?
e Vem ska f8 anvinda frekvenserna - tilldelning?
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Traditionellt har man i Europa anvint ett centraliserat tillviga-
gingssitt dir en statlig myndighet har fattat alla beslut om sivil
allokering som tilldelning. Till viss del styrs allokeringen av spekt-
rum genom internationella verenskommelser. Inom ramen fér
dessa 6verenskommelser finns emellertid ett betydande nationellt
utrymme f6r att gora de allokeringar som bist svarar mot den
efterfrigan som finns pa spektrum inom landet. Metoden har varit
inriktad pd, och framgingsrik i, att minimera stérningar i radio-
kommunikationen. Denna centraliserade beslutsmodell stiller
emellertid mycket stora krav pd den myndighet som fattar besluten
att vilja ritt tjinster, tekniker och anvindare. I och med att efter-
frigan pd spektrum har okat mycket kraftigt under de senaste
decennierna har ocksd risken okat for att besluten leder till inef-
fektiva allokeringar och tilldelningar.

I och med teknik- och marknadsutvecklingen under de senaste
drtiondena har dven en rad nya tjinster uppstdtt som stiller delvis
nya krav pd spektrumférdelningen. Frekvensutrymmet anvinds i
allt hogre grad for telefoni och datakommunikation. Fér sidana
yjdnster varierar nyttjandet av frekvenserna mellan olika tidpunkter
visentligt mer dn for traditionella tjinster som t.ex. radio- och TV-
utsindningar.

Ett annat viktigt drag i utvecklingen ir att det stindigt tillkom-
mer nya tjinster och produkter som ir beroende av tillging till
spektrum. Manga av dem ir helt oprévade och deras marknadspo-
tential, om och nir de nir full spridning, ir okind. Dessa faktorer
gor att det ir nira nog omdjligt for en central myndighet att
besluta om allokering och tilldelning, s3 att spektrumférdelningen
blir samhillsekonomiskt effektiv, dvs. s att det begrinsade spekt-
rumutrymmet genererar det storsta ekonomiska virdet.

For andra begrinsade resurser som kriver nigon form av exklu-
sivitet 1 anvindningen — exempelvis tillgingen till mark, skog eller
fiskerittigheter — har det gradvis uppstitt system med dganderitter
som kan koépas och siljas pd en marknad. Férdelarna med att
anvinda en marknadsmekanism, snarare in planekonomiska princi-
per for att fordela rittigheterna, ir uppenbara. Till exempel har
anvindarna sjilva bittre tillging dn en central myndighet tll rele-
vant information om virdet av deras anvindning. Omférdelningen
av rittigheter gir dessutom snabbare om de 6verférs direkt frin
den som innehar dem till den som vill képa dem, i4n om en central
myndighet {érst ska dra in rittigheten och sedan férdela ut den till
en ny anvindare. En marknad innebir ocksd att det finns incita-
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ment for en innehavare av en rittighet att silja den till en annan
aktér som virderar den hogre, vilket gynnar effektiviteten i
anvindningen.

Internationellt pigir nu en utveckling emot en mer marknads-
orienterad styrning av radiospektrum. I Australien, Nya Zeeland,
Guatemala, USA och Kanada har man infért relativt ldngtgiende
reformer for att overféra beslut om allokering och tilldelning till
marknadens aktérer (Analysys Consulting m.fl. 2004). Aven i Sve-
rige utvecklas regelverket mot att bli mer marknadsorienterat; i och
med EkomL fir PTS exempelvis anvinda auktioner fér att tilldela
radiotillstdind. Aven 6verlitelser av radiotillstind ir tillitna, under
forutsittning att PTS godkinner 6verldtelsen. Det ir dock fortfa-
rande svirt att dndra tillstdnden till att gilla annan anvindning, s3
allokeringen ir fortfarande hért styrd. I praktiken har ocksi mycket
fa overldtelser av radiotillstdnd dgt rum sedan lagen tridde 1 kraft.
Det ir med andra ord lngt kvar till en fungerande marknad fér
spektrum eller radiotillstind.

Enligt utredningens bedémning bér regeringen tillsitta en sir-
skild utredning som fir till uppgift att limna férslag om hur
Sverige, nationellt och internationellt, skulle kunna arbeta for att
uppnd en effektivare spektrumanvindning i ekonomisk mening
genom en mer marknadsstyrd spektrumférdelning.
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